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Statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 2 november 1989 chefen for kom-
munikationsdepartementet att tillkalla en kommitté med upp-
gift att utreda vissa korkortsfragor sdsom forarutbildningen,
korkortsbehorigheterna, korkortsforfattningarna m. m. (dir.
1989:55).

Med stod av bemyndigandet forordnade departementschefen
den 13 december 1989 kammarrittslagmannen Anitha Bonde-
stam att vara ordforande i kommittén. Till ledaméter forordna-
des riksdagsledamoterna Hugo Andersson, Sten Andersson,
Anita Jonsson och Sten-Ove Sundstrém. Att som experter bi-
trada kommittén forordnades samtidigt utvecklingschefen vid
trafiksédkerhetsverket Hans Laurell samt departementssekrete-
rarna Lena Rydén och Ted Stahl. Till sekreterare 4t kommittén
forordnades numera programchefen vid statistiska centralbyran
Krister Spolander, numera kammarrittsassessorn Kjell Skog-
lund och assistenten Gunnel Regnlin. Den 28 februari 1990
forordnades forsiakringsdirektéren Bo Odelius att som expert
bitrada kommittén.

Kommittén har antagit namnet KORKORT 2000.

Kommittén har tidigare avgett ett delbetinkande,
(SOU 1990:52) Utbyte av utlindska kérkort.

KK 2000 6verlamnar harmed slutbetinkandet (SOU 1991:39)
Sakrare forare.

Ledamoten Sundstrom har reserverat sig mot forslaget i ett
avseende.

Kommitténs uppdrag ér hirmed slutfort.

Stockholm den 3 maj 1991

Anitha Bondestam

Hugo Andersson Sten Andersson
Anita Jonsson Sten-Ove Sundstrom
Krister Spolander

Kjell Skoglund
Gunnel Regnlin
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Sammanfattning

Trafikantutbildning i gymnasieskolan och
ovningskérning fran  16-arsaldern

Bilen kommer att inom Overskadlig tid behdlla sin dominerande
stéallning i transportsystemet. Fran att ep gang i tiden ha varit
en exKlusivitet ar bilférarkompetens numera hagot de flesta
manniskor har svart att klara sig utan. Forarbehdrighet har
blivit o4 del 5, medborgarens allméankompetens. En majoritet
tar korkort innan de fyller nitton  ar.

Den nuvarande forarutbildningen ger eleverna goda kunska-
per men formér inte gora klart for den nyblivne  foraren att hans
bristande erfarenheter av vad gom kan intraffa i trafiken gor
honom il o, begransad forare. Resultaten avspeglar  sig i de
alarmerande siffrorna oy unga  bilforares skaderisk. | &ldern
18-19 &r ir antalet skadade och dodade bilférare  narmare 2 500
per &. Det betyder att de ar inblandade i ggy ganger s& manga
olyckor  ¢om wvuxna ©Och erfarna  forare. Det har maste Vi géra
nagonting at.

Unga forare, framst manliga, har hogre medelfarter, storre
ansprdk  pa framkomlighet och mindre  ben&agenhet att slappa
fram andra trafikanter an vad &aldre har. For att paverka forar-
beteendet  hos unga, sjalvoverskattande forare krévs gp allsidi-
gare pedagogisk mili6  an den g trafikskola kan erbjuda. Den
unge foraren behdver langre tid for att bearbeta det kunskaps-
stoff han maste lara in och langre tid for praktiska korévningar

an i dag. For att paverka eleverna i ratt riktning behover trafi-
kantutbildningen borja tidigare och dagens ensidiga fokusering
pa bilforarrollen vidgas till ett bredare trafikantperspektiv.
Gymnasieskolan ar den miljo dar allsidig trafikantutbildning

passar in. Ungdomarna ar motiverade for det budskap go leder
till  korkort. Forutsattningarna att infora trafikantutbildning i
gymnasieskolan finns redan i dag och har Okat genom den om-
laggning gy Statsbidragssystemet som [ksdagen beslutade
1990. Déarigenom har kommunerna fatt  mojlighet att anvanda

statsbidraget till den kompletteringsutbildning utéver skolans
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obligatoriska laroplan oy elever, foraldrar och kommunen lo-
kalt efterfragar.

KK 2000 foreslar darfor att en trafikantutbildning skall info-
ras | gymnasieskolan.

Skolan  bor ges anordnaransvar for helheten, dvs. bade teori-
lektioner och korlektioner. Trafiklarare bor medverka  gomy in-
hyrda larare. Foréldrar kan medverka vid koérdvningarna. Kost-
naderna, 15 milj. kr. per & om en tredjedel 5, alla gymnasie-
elever valjer trafikantutbildning, finansieras genom en
omférdelning av det statliga  stodet till trafiksékerhetsinforma-

tion, gom fOr nérvarande uppgdr till  35-40 milj. kr. per ar.
De ynga forarna behover ges en mera Omfattande  och allsidig
kortraning. Aldersgransen for at bora dvningskora  bor darfor

sénkas till 16-arsdldern  eller till gymnasieelevernas forsta  ars-
kurs,  forutsatt att elev och foréldermotsvarande tillgodogjort
sig grundlaggande teori och praktk i gn hérfér avsedd kurs.

Kdrkortsaterkallelse -

Sammanlagda antalet  korkortsmal 1990 uppgick till 55 000.
Domstolarna kan inte pa ett forsvarligt satt hantera g, sadan
méangd  korkortsingripanden utan att andra maltyper, som ar
beroende 5, domstol ¢oy, tvisteldsare, kommer pa efterhand.
Den stora Okningen 5, kortare  spérrtider _ et par manader
har vidare ort det till regel gpgrgre &n undantag  att  korkort
efter sparrtidens utgdng  aterlamnas utan provning g, férarens

kompetens och lamplighet trots att det aterkallats just  med
hénvisning till  att korkortshavaren genom  trafikbrott visat
bristande kompetens och lamplighet. Systemet  fungerar som

ytterligare straff forutom boéterna. Och inte har den 55 korkort
aterkallats blivit ~ béattre go, forare bara genom ait tas gy végen
i ndgra manader.  Korkortsmyndigheten har inte heller nagra
garantier  for att vederborande blivit  mer kompetent  efter sparr-
tiden. Enligt KK 2000 kan gp korkortsaterkallelse endast o-
tiveras for att skydda andra trafikanter frdn den risk gom en
dalig forare utger.

Enligt  kommitténs uppfattning ar bilforarens felbeteende en
signal gy att han kan 54 en farlig fbrare; han brister i den
kompetens  och lamplighet som kravs for forarbehdrighet. Forsk-
ning visar att forare gy, ertappas med ett felbeteende  har ett
allmant daligt trafikupptradande. Kommitténs forslag  bygger
darfor pad att den signalen skall tas till vara.
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KK 2000s forslag innebar i princip att ingen gom begatt et
trafikbrott far ftillbaka sitt korkort  utan nytt forarprov, dvs.
sévél teori- gom korprov. Den gom begdtt ett grovt brott eller &r
opalitlig i nykterhetshanseende eller sjuk far sitt korkort  ater-
kallat g5y i dag. Nyt korkortstillstdnd med personutredning
fordras alltsd. Den gom gjort sig skyldig till mindre  allvarligt
brott eller forseelse forelaggs i stéllet ¢ korkortssparr. Behorig-
heten aterkallas inte utan korkortshavaren skall istéllet  inom
en bestamd tidsfrist o, kérkortssparr _genomgé en férnyad
prévning av sin kompetens, ett forarprov. Fristen  bor g5 lika
for alla. Kommittén har funnit  att gex mManader ar on lamplig
tidsperiod. Korkortstillstand behovs inte; oy han later bli eller
misslyckas ar korkortet aterkallat efter sexmanadersperiodens
utgdng. Systemet med spérrtider och varningsinstitutet forsvin-
ner.

Til de brott g5y, bor féranleda  korkortsspéarr raknas dem ggom
i dag foranleder korta  spérrtider, dvs. framst hastighetsover-
tradelserna och varningsfallen. Rattfylleri mellan 0,2 och
0,4 promille  har inte ansetts lampligt for korkortssparr eftersom
férarens  problem inte géller kompetensen utan lampligheten.
Risken ar att i gruppen finns personer med alkoholproblem som
ibland vid provtagningstillfallet har 1&g promillehalt. 'gruppen
finns  emellertid ocksa personer utan alkoholproblem. vid tva
trafiknykterhetsbrott med lag promillehalt inom g tvaarspe-
riod har g alkoholproblematik emellertid dokumenterats. Be-
horigheten bor da aterkallas direkt  och erforderlig utredning
géras innan foraren f&r kora pa nytt.

Det &r sdledes inte Overtradelserna i sig gom foranleder in-
gripandet;  systemet bygger i stallet p& att det zr férarens trafik-
sékerhet  gom avgér om han far tillbaka sitt  korkort  eller inte.
Kontrollen sker vid forarprovet. Vid  rattfylleribrott med hég
promillehalt for  narvarande 1,5 promille fordras dessutom  att
féraren i enlighet med TSVs foreskrifter med ett medicinskt
utldtande skall styrka ett nyktert levnadssatt. Aven vig lagre
promillehalter kan korkortsmyndigheten efter individuell prov-
ning krdva in sadant underlag.

Nuvarande provisoriska korkort ~ for nyblivna  forare behalls;
den gom haft korkort i hogst tvd &r far vid ett korkortsingripan-
de inte g kérkortssparr utan korkortet  aterkallas direkt.  Ater-
kallelse i stallet for korkortsspéarr tillampas ocksd omq en forare
under  korkortssparr eller inom ett halvdr déarefter begdr gp ny
trafikforseelse som annars Skulle ha foranlett korkortssparr.

Fragan kommer fortsattningsvis att galla aterkallelse, kor-
kortssparr eller ingen Atgard alls. Ett sadant system fordrar



16

Sammanfattning

SOU 199139
ingen domstolsmedverkan i forsta instans utan kan mycket val
handlaggas  pa& myndighetsniva. Det innebar att de arliga kost-
naderna i forvaltningsdomstol lans-, kammar-  regp  regerings-

ratt  minskar fran 105 till 50 milj. kr. For korkortsmyndighe-
tens del betyder systemet gp fOrandring men ingen fordyring 4y
arbetsuppgifterna. De tillkommande forarprov.  gom kommitténs
forslag foranleder ryms inom nuvarande  organisation och kom-
mer inte att foranleda g, fordyring gy forarprovet for den gp-
skilde.

Trafikforsakringen

| dag &r trafikfoérsékringen kopplad  till fordonet och inte till
foraren. Det innebar att ett daligt forarbeteende i sig inte kan
paverka  forsékringspremien; premien  pdverkas enbart 5, ska-
defrekvensen, oavsett yem som KOr. Det saknas alltsd riktade
incitament till  ett trafiksékert upptradande i forsakringssyste-
met. Av personbilsparken 4gs 16 % 4y andra an foraren, ar
leasade eller foretagsbilar, en utveckling som dessutom  oOkar. Att
ldta premiens  storlek paverkas 5, trafikbrott och trafikforseel-
ser, oavsett trafikskada, eller att oy typ gy fOrarutbildning som
minskar  olycksrisken kan premieras, borde 55 lampliga  eko-
nomiska  incitament i gn foraranknuten trafikforséakring.

KK 2000 har funnit att tillrackliga incitament for forsak-
ringsbolagen att satsa pa investeringar i skadeforebyggande
atgarder  ocksd saknas i det obligatoriska trafikforsékringssy-
stemet i dag. Eftersom forsakringssystemet ar komplext och

krdver  er ingdende  studier an gom vart mojliga under den
korta tid kommittén haft till sitt forfogande  foérordar KK 2000
att systemet for fordonsforsakringar blir foremdl for o sarskild,
fordjupad  utredning.

Aldre  forare

Aldrandet 5, mycket individuellt. Forskning  visar att &ldre kor-
kortshavare i regel kompenserar de genom aldern okade risker-
na genom att anpassa KOrvanor  och korsatt till sina funktions-

brister.  Kommittén har darfor inte funnit skal att infora gene-
rella,  aldersbetingade begransningar i behorigheten att kora
bil. Generella  gmproy OCh lamplighetstester har inte heller visat
sig ha betydelse for trafiksékerheten i rimlig  proportion til de
resurser som fordras 5, lakarundersokning eller  omprov ~ gjor-
des obligatoriska vid viss alder.

Daremot kommer &ldre férare, gom P& grund 4y funktionsned-
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sattningar uppvisar ett trafikfarligt beteende, med kommitténs
forslag till nytt korkortsingripande att bli foremal for adekvata
undersokningar.

Korkortet

KK 2000 foreslar att begreppet "korkort” skall avse enbart do-
kumentet, medan de rattsverkningar som i dag ar knutna till
handlingen knyts till behorigheten och anteckningen i korkorts-
registret. Korkortet bor dock dven fortsattningsvis vara en an-
viandbar identitetshandling. Kommittén foreslar att korkortet
liksom 1 exempelvis USA forses med uppgifter huruvida inne-
havaren ér beredd att donera organ.

Behorighetsuppdelningar, som aktualiserats i direktiven och
pa annat sidtt — av tyngre lastbilar efter vikt, av bussar efter
passagarantal, for utryckningsfordon m. fl. — har KK 2000 inte
funnit behov av att reglera; det bor i forsta hand ankomma pa
berorda arbetsgivare att tillhandahalla erforderlig utbildning
och att kontrollera sina forares kompetens for fordonstypen.
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Summary

Driver’s education at ypper secondary  school  and
practice  driving  at the g5 oOf sixteen

There g be litte  doubt that for the foreseeable future the
motorcar ~ will remain the dominant | eans Of transport in society
as we know today. The ability to drive 5 motor vehicle, gpce
the exclusive  property of 5 privileged few, is pow Something

which  most people would not do without. Indeed, has become
one Of the everyday skills of the man on the street. Most yoyng
people who pass their driving test do go before the age of nine-

teen.
Although driver instruction, at least in its present form, pro-
vides o drivers with ample knowledge of driving g such, is

less successful in persuading new license holders that their lack
of experience of what might and does happen out oy the road
severely limits  their competence gag g driver. The alarming risks
run BY young drivers e plainly  demonstrated in the accident
statistics almost 2,500 young drivers between the 5geg Of 18 and
19 gre Kiled o injured 5, Swedish roads each year. In other
words, young drivers g involved in six times 4g many accidents
as adult, ore experienced  drivers.  Something  must be done to
remedy this situation.

Young drivers, and young men in particular, drive faster, e
more Selfish and g less inclined to make way for other road
users than their older colleagues. If we are to influence the
driving  habits  of yqung drivers  with 5, inflated  view of their
own Skills, will - be necessary to provide 5, educational envi-
ronment far ore Vvaried and wide-ranging than currently

possible at 5 driving  school. Young drivers must be given more
time to process the material they 45 expected to learn and more
time to devote themselves to practical  driving lessons than to-
day. In other words, to set trainee drivers in the right direction,
driver's  education will have to be begun earlier, and today’s
curriculum, concentrating as does almost exclusively on the
role of the driver, will have to be expanded g, 55 to give students
a far greater understanding of the various eans Of transporta-
tion than the (gge today.
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Upper secondary school would appear 10 be the environment
best suited to gz, all-round  driver's education. The students e
motivated ~ and receptive  to messages Which will lead them to g

licence. In addition, the introduction of driver education at up-
per secondary  school level not only already possible but has
actually been facilitated by the overhaul of the government

grant system decided by the Swedish Parliament in 1990. Under
the pew sSystem, municipal authorities will  be entitled to yge
government funds for educational programmes deemed by stu-

dents, parents and the authorities themselves 35 5 necessary,
albeit local, complement to the standard national  curriculum.

The KK 2000 Committee  therefore proppses that driver educa-
tion be introduced  at ypper Secondary school level.

Schools should be expected to organize driver education 55 g
whole, e, to provide not only instruction in road safety and the
Highway Code but practical driving  sessions g well. Trained
driving  instructors should be brought in g teachers, and par.
ents should be given the opportunity of assisting  during the
practical lessons. The provision of driver education, assuming

chosen by gpe third of all upper secondary students, would cost
in the region of 15 million  kronor per year and would be financed
by diverting some Of the funds set aside for state—subsidized road
safety campaigns. At present, between 35 and 40 milion  kronor
are spent opn such campaigns  each year.

Young drivers do need better, oo varied and more compre-
hensive training. The age at which 5 young person can start
practising  should therefore  be lowered to sixteen, which cgpre-
sponds to the first form of upper secondary school, provided that
the student and hisher parents have first achieved satisfactory
results in basic theory and practice in 5 course designed  specifi-

cally for the purpose.

Disqualification from  driving

In 1990, the courts dealt with gome 55,000 disqualification
cases. At present, the courts gre Unable to handle driving cages
in such numbers  without at the ggme time finding  themselves
less able to concentrate  gpn those ages Which depend  the
courts g arbitrators and settlers  of disputes.

Owing to the steep increase in the number of short-term dis-
qualifications up to two o three months, now the rule
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rather than the exception that o, the expiry of the disquali-
fication period licences gre returned without further inquiry
into the holder's competence ¢ Suitability as g driver, regardless
of the fact that he g she, by committing the offence in question,

had already demonstrated some lack of competence o Ppersonal

fitness to drive 5 motor Vvehicle. As is at present, the system
does litle | pore than compound the severity of the punishment
imposed by fines. And, furthermore, removing the offending

driver from the road for 5 couple of months does nothing to make
him o her o better driver later o, _the licence authorities have
no Quarantee of increased competence  after the expiry of the
disqualification period. Therefore,  disqualification from driving

can only be motivated in terms of the protection might  afford
other road [gers against the danger caused by g incompetent

driver.

In the opinion of the Committee, a single instance  of bad
driving may be geen as the mark of 4 potentially dangerous
driver, e. g driver lacking in road skills and therefore un-

suitable to be allowed to drive 5 motor Vvehicle. Research show
that drivers  apprehended for . particular motoring offence

are
also likely to be poor drivers in other respects g well. The
Committee’s suggestion therefore ~ based o, the notion that

more should be made of the link between specific  motoring
offences and poor driving  in general.

In principal, ~ the Committee  proposes that any person convict-
ed of 4 motoring  offence should not be allowed back gp the road
without  retaking  the driving test, both theoretical and practical.
Motorists ~ convicted of 5 serious offence, who gre physically  inca-
pable of driving o who have drinking problems  should be dis-
qualified under the rules already in force today. This would
require 5 pew Provisional licence and 5 personal fitness inquiry

in all cages.

Motorists found guilty of the less serious offences would be
given o limited licence; they would not actually be disqualified
from driving  but would instead be enjoined, within 5 given

period of time, to have their driving competence put to the test

in other words, to do 4 driving test. The respite allowed should
be the ggme for all offenders. The Committee considers that six

months  would be suitable.  No provisional licence would be (q.
quired. If the offender fails to take the test, or fails to pass it. he
or she would be automatically disqualified from driving at the

end of the six-months respite  period. The present system of
disqualification periods and endorsements would thereby  be-
come redundant.

Summary

21
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The offences deemed ggyere enough  for a limited  licence 5
essentially  those which today would lead to short-term disquali-
fication ~_ principally speeding and those offences which would
lead to endorsement. Drinkdriving offences at blood-alcohol lev-
els of between 0.2 and 0.4 pro mille  gre not considered to be
suitable  grounds for imposing 4 limited licence. In these cases
the problem is not gne Of competence but of personal fitness. This
group Of drivers may include persons With  drinking problems
whose blood-alcohol level at the time of testing happened to be
low. The groyp does, however, contain persons Without  drinking
problems. Conviction for two low blood-alcohol drinkdriving
offences within  the space of two years considered 54 evidence
of 4 drinking problem; the offender should be disqualified imme-
diately —and , personal fitness inquiry, ~which would include |e.
taking  the test, should be undertaken before the offender
allowed to drive again.

Action under this system thus not based ,, the offence per
se. Instead, whether o not the motorist 5, be allowed back o
the road determined solely by whether he  she a safe
driver 45 defined by gyccess in passing the driving test. Drunken
driving  offences involving a high  blood-alcohol content at pre-
sent 1.5 pro mile also require the driver, pursuant to the direc-
tives of the National Road Safety Office, to produce 5 medical
certificate in confirmation of hisher  sobriety. Offences involving
a blood-alcohol content lower than 1.5 pro mille may also gcea-
sion the licence authority to demand such documentation if
found necessary N individual cases.

The trial period at present applied to those who have recently
passed their test should also be retained. Drivers who have had L
licence for g more than two years Sshould, on review of their
fitness to drive, not be given 4 limited licence but be disqualified
directly. A driver should also be disqualified rather than given 4
limited licence he o she, while holding 5 limited licence
within ~ six months thereafter, commits 5 further  traffic  offence
which  would otherwise  entail the sanction of 4 limited licence.

In the future, therefore, the treatment of traffic  offenders
would simply be 5 matter of disqualification, imposing 4 limited
licence o, taking o further action. A system constructed along
these lines would thus not need to refer to the courts of first
instance  at all but could easily be handled by the authorities

themselves, thereby  enabling the administrative courts the
County  Administrative Court, the Administrative Court  of Ap-
peal, and the Supreme Administrative Court  to cut their costs

from 105 to 50 milion  kronor per year. The additional driving
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tests which the system would entail could be handled by the
licensing  organization as eXists today at po extra cost to the
community at large.

The third party insurance system

Today, third party insurance linked to the vehicle rather than
the driver. This eans that the size of the premium s affected
not by bad driving but by the amount of damage claimed for,
regardless  of who 55 driving. In other words, the insurance

system contains o direct inherent  incentive  to drive safely.
Today, 16% of all the passenger cars IN Sweden gre owned by
someone Other than the driver, . leased o else belong to some
company, and this is 4 trend which is o the increase. Therefore,

linking the amount of the premium to traffic offences, regardless

of the amount of damage caused, o, giving preferential treat-
ment to types of driver training tending to reduce the risk of
accidents would probably provide 5 suitable economic incentive

for the introduction of gome form of driver-related third  party
insurance  system.

The Committee  has also found the obligatory  third party in-
surance System of today to lack sufficient incentives  for insur-
ance companies to explore \yayg and means Of keeping damage to
a Minimum and preventing accidents  from happening in the
first place. However, since the insurance  system highly  com-
plex and should be considered in far greater detail than has been
possible in the short time available, the Committee recommends
that 5 separate, detailed study be carried out of the motor vehi-
cle insurance  system ag g Whole.

The elderly  driver

The aging process highly individual. Research  shows that
elderly drivers tend to compensate the increased risks associated
with  old age by adapting their driving habits to their gwn par-
ticular  infirmities. The Committee has therefore  found g rea-
son to impose general, age-related  restrictions on the right to
drive 4 motor vehicle. Neither have general fitness and practical
driving tests shown themselves to be of any significance for road
safety in reasonable proportion  to the resources Which would be
required medical  examinations or retaking the driving test
were to be made obligatory —at g certain  gge. On the other hand,
the Committee’s suggested e disqualification and limited
licence rules 4 put into practice, elderly persons found to be g

23
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danger on the roads as a result of their infirmities would in fact
be adequately examined.

The driving licence

The Committee suggests that in the future the concept of “driv-
ing licence” be used to refer to the document itself and that the
legal implications today associated with the licence be consid-
ered instead to proceed from the holder’s authorization to drive a
motor vehicle and his or her entry in the register of driving
licences. However, driving licences should retain their status as
a document providing a practical means of identity. The Com-
mittee also suggests that, like in the United States, driving
licences carry a note indicating whether or not the holder is
prepared to donate his or her organs.

The Committee has found no reason to introduce, as suggested
in the directives, special licence categories for very heavy lor-
ries, large buses, emergency vehicles, etc. Instead, it should be
the responsibility of employers to provide any training which
may be necessary and to ensure that their drivers do in fact
possess the competence required to drive such vehicles.
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Forfattningsforslag

Forslag till
Korkortslag

1 kap. Inledande bestammelser

1§ Denna lag giller behérigheten att féra motorfordon, ter-
riangmotorfordon, traktor (trafiktraktor och jordbrukstraktor)
samt motorredskap (klass I och II).

2§ Regeringen eller den myndighet som regeringen bestam-
mer meddelar ytterligare foreskrifter i de avseenden som anges i
denna lag och foreskrifter om undantag fran lagen. Detsamma
galler foreskrifter om forarutbildning och om sadan registrering
som behovs for tillimpningen av lagen. Regeringen far dven
meddela foreskrifter om utldndska korkorts giltighet i landet
och om utbyte av nordiska korkort.

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer
far i enskilda fall medge undantag fran denna lag.

38 Regeringen eller den myndighet som regeringen bestam-
mer forordnar for varje ldn en eller flera personer att vara
allmént ombud och ersittare for dem.

2 kap. Behorighet att fora motordrivet fordon
Bil m. m.

1§ Bil, slapfordon, terrdngvagn, trafiktraktor, motorredskap
klass I eller motorcykel far foras av den som har behorighet for
fordonet.

Forarbehorigheten anges pa foljande satt

Bokstav Forarbehorighet

A motorcykel

B personbil, latt lastbil och ett till sadan bil kopplat latt slap-
fordon, terringvagn, trafiktraktor och motorredskap klass I

C tung lastbil och ett till sddan bil kopplat latt sldpfordon

D buss

E sldapfordon, oavsett antal och vikt
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2 § Behorigheten A galler for tung motorcykel forst nar inne-
havaren har fyllt 18 ar.
3 § Lastbil, slapfordon eller buss far féras g, den ggom innehar
behdorigheten B
utan last eller passagerare  inom garageomréde, verkstads-
omrade eller bensinstationsomrade eller eljest kortare stracka
2. med last eller passagerare i fall som avses under om

farden &ger pym | samband med bargning, reparation eller lik-
nande atgard betraffande fordonet.

4 § Motorcykel, lastbil, slapfordon  eller buss far foras
i tjansteutdvning ay Polisman,  goy har behdrigheten B,
2. i raddningstjanst enligt 2 § raddningstjanstlagen 1986

1102 4, den ggy har behdrigheten B och har genomgatt ut-
bildning som 9godkéants g, trafiksakerhetsverket.

58 Den g behdrighet har aterkallats  f&r inom garageomra-
de, verkstadsomréde eller liknande  utan last eller passagerare
fora fordon o, det slag gom den aterkallade forarbehdrigheten
berdttigade  honom att fora, oy, medgivande  dartil  har lamnats.
Sadant medgivande  far 4yse en tid g, hogst tre A&r.

Yrkesmassig  trafik

6 § Personbil, latt lastbil eller terrangvagn far foras i yrkes-
massig trafik  for personbefordran av den gom har behdrigheten
D eller TAXI.

Traktortag eller motorredskap med tillkopplat slapfordon  far

foras i yrkesmassig trafik  endast g, den ggp, har behdrigheten
D, eller E.

Moped . m.

2

78§ Moped far foras endast 5, den gom har fylit 15 &r.

Terrangskoter far foras endast g, den gom har fylit 16 &

En utomlands bosatt person som har fylit 15 & och gom
tillfalligtvis vistas héar far bruka 4, honom inford latt motor-
cykel, om den uppfyller  de villkor  goy, géller for sddant fordon i
hans hemland. Detta galler dock endast g5, motorn har g slag-
volym gom inte &verstiger 50 kubikcentimeter och gy den gom
har infort fordonet far fora detta i hemlandet utan krav  pd
behdorighet.



SOU 1991:39 Forfattningsforslag 27

Jordbrukstraktor m. m.

88§ dJordbrukstraktor eller motorredskap klass II far foras pa
viag av den som har minst behérigheten B.

Sadant fordon far dock utan behorighet foras tillfalligt korta-
re stracka pa vag vid fard till eller fran arbetsplats eller mellan
en gards agor eller for liknande dndamal.

Undantag

9§ Bestammelserna i 1-8 §§ giller inte vid

1. 6vningskoérning eller forarprov,

2. fard med fordon inom inhégnat jirnvigs- eller fabriksom-
rade eller inhdgnat tdvlingsomrade eller annat dylikt inhignat
omrade,

3. fard med fordon, som #r avsett att foras av gaende, eller
slapfordon, som kopplas till sddant fordon.

Korkortstillstand

10§ Korkortstillstand far meddelas endast den som med hin-
syn till sina personliga och medicinska forhallanden kan anses
lamplig som forare av fordon som kriver behorighet.

Vid prévningen av de personliga forhallandena skall sarskilt
beaktas om sokanden ér kind for nyktert levnadssitt och om det
kan antagas, att han sdsom forare av fordon kommer att respek-
tera trafikreglerna och visa hdnsyn, omdome och ansvar i trafi-
ken.

Vid provningen av de medicinska forhallandena skall beaktas
att sokanden har tillfredsstillande trafiksyn med eller utan
glaségon eller linser och tillricklig horselformaga med eller
utan horapparat for att fora fordon av det slag ansokan avser
och att sokanden &ven i 6vrigt uppfyller de medicinska krav som
bor stillas upp med hénsyn till trafiksikerheten.

Den som soker eller innehar korkortstillstand eller forarbeho-
righet ar skyldig att underkasta sig likarundersokning, blod-
provstagning eller annan liknande undersékning, som behovs
for den prévning som avses i andra och tredje styckena eller
eljest i denna lag. Om begrénsningar i skyldigheten, inbegripet
den niarmare inriktningen av sddana undersokningar, foreskri-
ver regeringen eller myndighet som regeringen bestimmer.

11§ Korkortstillstandet géller endast under en viss tid. T till-
standet far foreskrivas sirskilda villkor for forarbehorighet.



28

Forfattningsforslag

SOU 199139
Foérhandsbesked
12 § Forhandsbesked kan lamnas rorande prévning oy hinder
foreligger mot att Kkorkortstillstand meddelas.

Behorighetsalder

13 8 Sokanden skall vid tidpunkten for forarprovet ha uppnatt

en alder 5y
16 &r for behorigheten
18
19
20
19
19

Qo

r for behorigheten

Qo

r for behdrigheten

o

for behorigheten

moo w >

o

for behorigheten
for behorigheten TAXI.

o

Forarprov

14 § Forarprov for behdrigheten A eller B far avlaggas endast
av den gom har ett gallande korkortstillstand.

Forarprov for behorigheten C, D, E eller TAXI far avlaggas
endast 4, den ggy har behdrigheten B och ett géallande  korkorts-
tillstand.

Forarprov efter  korkortsspéarr far avlaggas utan korkortstill-
stand.

15 § Sokanden far godkénnas vid férarprov  endast oy han i de
avseenden  gom anges i 168 uppfyller de krav gomy boOr stéllas
fran trafiksékerhetssynpunkt.

16 § Forarprov avser

sbkandens  kunskaper om Vagtrafikens utveckling, trafiksa-
kerhetsfrdgornas betydelse, trafikolyckornas orsaker,  omfatt-
ning och karaktar ~ samt vikten 5, ett ansvarsmedvetet och han-
synsfullt upptrédande i trafiken,

2. sbkandens kunskaper om Gdllande trafikforeskrifter, den
verkan frdn trafiksdkerhetssynpunkt som Siukdom,  uttréttning
och stimulerande eller beddvande amnen, sarskilt alkoholhalti-
ga drycker och narkotika, medfér pa den manskliga organismen,

stkandens kunskaper om konstruktionen och verknings-

sattet hos fordon 5, det slag ansdkan gyser,

4. sbkandens formdga att i landsvags- och gatutrafik fora for-
don 5y det slag ansékan gyser,

5. sbkandens  sinnesnarvaro och omdoémesférmaga.

| frdiga oy, behdrigheten E avser provet &ven soOkandens  kun-



SOU 199139 Forfattningsforslag 29

skaper o, de sarskilda  trafiksakerhetsrisker som foreligger,  nar
fordon fores med tillkopplat slapfordon.
Provotid

17 § Foér g behorighet oo, forvarvas  forsta géngen galler  op
prévotid 4, tvd ar frdn dagen for forarprovet.

Innehar  korkortshavaren redan gpnan behorighet  skall  pro-
votiden for den forvarvade  behdrigheten endast omfatta vad gom
kan aterstd 5, provotid for den &ldre behdrigheten.

3 kap. Ingripanden mot  forarbehorighet m. m.
Inledande bestdammelser

18 Ett ingripande mot ett innehav gy en fOrarbehdrighet kan
ske endera ggm ett forelaggande om forarprov korkortsspéarr
eller som en aterkallelse gy behorigheten.

28§ Tl grund for ett ingripande till félid 5y en brottslig gér-
ning skall betraffande fragan huruvida ett brott foreligger lag-

gas lagakraftvunnen dom eller beslut o, atalsunderlatelse en-
ligt 20 kap. 7 § rattegangsbalken eller motsvarande bestammel-
se | annan forfattning.

Vid tillampningen av denna lag jamstalls med svensk dom g
brottmalsdom eller ett annat likvardigt avgérande gy har
meddelats 4y en utlindsk  domstol eller ndgon gnpan utlandsk
myndighet.

Korkortssparr

38 Om g, innehavare av en forarbehorighet
brutit mot 5 § forsta stycket lagen 1951649 om Straff  for
vissa trafikbrott,
2. vid forande 4, motordrivet fordon eller sparvagn har odver-

skridit  hogsta tilldtna  hastighet,  kért mot rott ljus, underlatit
att iaktta  stopplikt, kort  om vid dvergangsstalle eller brutit mot
ndgon gpnan fran trafiksékerhetssynpunkt vasentlig regel,

3i annat fall an gom avses | 1 0Ch 2 gyan eller i 48 2 detta
kapitel inom loppet . tvd &r gjort sig skyldig till tva& eller flera
forseelser mot bestammelser som Odller i trafikens eller trafik-
sékerhetens intresse  for forare 5, motordrivet fordon eller spar-

vagn,
skall  korkortshavaren forelaggas  att inom gy Manader frdn
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dagen for delgivningen av forelaggandet ge in ettt bevis gy
godkéant  forarprov.

| férelaggandet skall  gnges att forarbehdrigheten ar Aater-

kallad oy, beviset inte kommit in inom foreskriven tid.
En overtradelse oy &r att anse som finga skall inte féranleda

korkortssparr.
Aterkallelse
4 8 En forarbehorighet skall aterkallas

om innehavaren har  brutit mot 48 eler 4,8 lagen
1951649 om Straff  for vissa trafikbrott eller 30 § forsta, andra
eller tredje stycket jarnvagssakerhetslagen 19901157 och al-
koholkoncentrationen under eller efter farden uppgick till minst
0.4 promille i blodet eller 0.2 milligram per liter i utandnings-
luften,

2. om inom loppet 5, tvd &r innehavaren  tvd eller flera ganger
brutit mot 4 Seller 4a §lagen oy straff for vissa trafikbrott eller
30 § forsta, andra eller tredje stycket jarnvagssakerhetslagen
och alkoholkoncentrationen under eller efter farden understigit
0,4 promille i blodet eller 0.2 milligram per liter i utandnings-
luften,

om innehavaren har brutit mot 18§ andra stycket eller 5 §
andra stycket lagen , straff for vissa trafikbrott,

4. om innehavaren pd grund 5, opélitlighet i nykterhetshan-
seende inte bor inneha behdrighet,

om det med hansyn till brottslig gérning gy innehavaren
har ort sig skyldig till kan antagas att han inte kommer att
respektera  trafikreglerna och visa hansyn, omddéme och gpgyar |
trafiken  eller 4y han pé grund 5, sina personliga  forhallanden i
ovrigt inte kan gnges lamplig gy fOrare,

6. om innehavarens forutsattningar for ratt att fora fordon ar
sd vasentligt begrénsade genom sjukdom, skada eller dylikt att
han frdn trafiksakerhetssynpunkt inte vidare bor ha behorig-
het,

om innehavaren inte foljer forelaggande att ge in lakarin-
tyg eller bevis g, godkant  forarprov.

I fall som avses | Punkterna 6 och 7 far A&terkallelsen be-
gransas till att gyge Viss del g, behodrigheten.

58 En forarbehorighet skall aterkallas dven nar gp innehava-

re
under provotid enligt 2 kap 17 8§ denna lag,

under tiden korkortssparr galler for honom eller,
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3. inom sex manader efter avlagt forarprov som foranletts av
korkortssparr

gor sig skyldig till overtradelse som anges i 3§ 1-3 detta
kapitel.

Hindrande av fortsatt fird

68 Om ett fordon framfors i strid mot denna lag eller en fore-
skrift som har meddelats med stod av lagen, skall polisman
hindra fortsatt fard som inte kan ske utan pataglig fara for
trafiksakerheten eller annan visentlig oldgenhet.

Omhiindertagande av korkort

7§ Ett korkort skall omhéndertas

1. om innehavaren vid forande av ett motordrivet fordon
eller en sparvagn har foretett tydliga tecken pa paverkan av
starka drycker eller annat @mne,

2. om det pa sannolika skil kan antas att behorigheten kom-
mer att aterkallas enligt 4 § 1-3 eller 5 § detta kapitel,

3.om till foljd av sjukdom, skada eller dylikt innehavaren
saknar forutsiattningar att fora fordon pa ett trafiksikert sitt.

Misstinks att innehavaren av forarbehorighet vid forande av
ett maskindrivet sparfordon pa jiarnvig eller tunnelbana har
brutit mot 30 § jarnvéigssikerhetslagen (1990:1157) géller be-
stammelserna i forsta stycket 2 i tillampliga delar.

8§ Beslut enligt 7§ kan meddelas av polismyndighet eller
aklagare. Beslutet far inte éverklagas.

Aterkallelse tills vidare

98§ En forarbehorighet skall aterkallas tills vidare i avvaktan
pa slutligt avgorande av aterkallelsefragan om det pa sannolika
skal kan antas att forarbehorigheten kommer att slutligt ater-
kallas pa nagon av de grunder som avses i 4-5 §§ i detta kapitel.

Ett sadant beslut kan meddelas av kérkortsmyndighet eller
forvaltningsdomstol.

Aterkallelse av korkortstillstand

10§ Bestammelserna om aterkallelse giller i tillimpliga delar
aven for korkortstillstand.
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Egen anmaélan
11 §8 Korkortsmyndigheten kan efter anmalan av innehavare
av en forarbehdrighet besluta att hans behorighet  skall upphéra

att gélla, helt eller delvis.

Undantag

12 § Foreligger synnerliga skal far med avvikelse fran denna
lag Aaterkallelse eller korkortssparr underlatas, om det kan ske
utan fara for trafiksékerheten. Underlates  aterkallelse far kor-
kortssparr meddelas i stéllet.

13 § Har ny omstéandighet intraffat eller  blivit kand sedan
beslut oy, aterkallelse eller korkortssparr har vunnit laga kraft,
far beslutet havas ), synnerliga skal foreligger.

4 kap. Ansvarsbestammelser
Inledande bestammelse

18 Om gpgygr for den goq iannat fall &n som avses | 2-5 88
detta kapitel for fordon i strid mot denna lag finns bestammelser
i lagen 1951649 om Straff for vissa trafikbrott.

Moped . m.

2§ Fores moped eller terrangskoter av barm  gom inte har fylit
15 ar, domes den gop har vérdnaden om barnet eller, 4, for-
seelsen har begétts 5, barnet i anstaliningsforhallande, arbets-
givaren till béter, oy han har underlatit att gora vad gom an-
kommit pd honom for att hindra forseelsen. Till ggmma Straff
démes aven den ggom i annat fall filldter  barn gy inte har fyllt
15 ar att fora moped eller terréangskoter.

38 Den gom for terrangskoter innan han har fyllt 16 ar domes
till  boter.

Yrkesmassig  trafik

48  Den ggom for fordon i yrkesmaéssig trafik  utan att yara
berattigad til det domes till boter.

58 Den gom | Yyrkesmaéssig trafik  gom forare  anstaller och
brukar ndgon gom inte ar behdrig att féra fordon i sddan trafik
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domes till boter. Till samma straff domes dven den som i annat
fall 6verlamnar &t eller tilldter annan att fora fordon i yrkes-
massig trafik utan att denne dr berattigad till det.

5 kap. Forfarandet vid ingripanden mot
forarbehorighet m. m.

1§ Korkortsmyndigheten provar fragor om
1. kérkortstillstand och forhandsbesked

. forarbehorighet

. korkortssparr

. aterkallelse av forarbehorighet och korkortstillstand

. medgivande enligt 2 kap 5 § denna lag

. utbyte av nordiskt korkort

. vagran att godkdnna ett utlandskt korkort.
Korkortsmyndigheten provar ocksa andra fragor om behorig-

het. Dessa framgéar av foreskrifter som regeringen beslutar.

SO Ot N

2§ Om ett korkort omhandertagits enligt 3 kap 8 § skall kor-
kortsmyndigheten utan drojsmal prova om korkortet skall ater-
kallas tills vidare eller aterstillas.

3§ Ett beslut enligt denna lag géller omedelbart, om inte an-
nat férordnas.

4§ Ett beslut om aterkallelse eller korkortspirr skall delges
den som beslutet ror.

58 Korkortsmyndighetens beslut enligt denna lag 6verklagas
till lansratten.

68§ Det allmidnnas talan i mal enligt denna lag fors av allméant
ombud.

78 Besvir av det allmidnna ombudet skall anforas inom tre
veckor fran den dag da det overklagade beslutet meddelades.

Det allmidnna ombudet far fora talan dven till den enskilda
partens forman.

88 Om korkortsmyndigheten finner anledning anta att nagon
inte bor inneha forarbehorighet pa grund av sina nykterhetsfor-
hallanden, far korkortsmyndigheten hora socialndmnden, om
namndens yttrande har betydelse for drendets avgorande.
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Forvaltningsdomstol och det allmianna ombudet far ocksa,
under de forutsdttningar som anges i forsta stycket, hora social-
namnden.

98 Om korkortsmyndigheten beslutar att inte aterkalla en
forarbehorighet, far korkortsmyndigheten meddela sarskilda
villkor for behorigheten eller besluta att en fornyad personut-
redning skall goras vid senare tidpunkt. Forvaltningsdomstol
har motsvarande befogenhet.

10§ Om en likare vid undersokning av en innehavare av fo-
rarbehorighet finner att denne av medicinska skil 4r uppenbart
olamplig att inneha behorighet, skall likaren anméla detta till
den korkortsmyndighet som har meddelat korkortstillstandet.
Innan nagon anmilan gors skall likaren underratta behorig-
hetsinnehavaren.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 1993.
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1 Utredningsuppdraget

Direktiven for kommittén KORKORT 2000, fortsattningsvis for-
kortat KK 2000, omfattar en méngd olika fragor med inriktning
pa atgéarder for att fa ner olyckstalen i trafiken och ¢ka bilfora-
res trafiksdkerhet. Direktiven redovisas i berorda delar under
resp. kapitel.

Forutom det utredningsuppdrag som framgar av direktiven
har regeringen overldmnat fragor till kommitténs behandling.
KK 2000 har #dven tagit emot skrivelser och synpunkter i annan
form fran myndigheter, organisationer och privatpersoner. I sitt
arbete har KK 2000 utnyttjat ett omfattande underlag och dér-
vid haft hjalp fran myndigheter, organisationer och foéretag som
bidragit med uppgifter av olika slag fran bearbetningar av re-
gisterdata till sarskilda for kommittén avsedda undersokningar
och datainsamlingar. I sammanhanget kan sirskilt nimnas bi-
dragen fran TSV, VTI, SPK, RPS, SCB, Linsforsikringsbola-
gens AB samt Folksam.
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2 Korkortshavare och trafikolyckor

2.1 Antal korkortshavare

Korkortsinnehavet har ékat under attiotalet, fran 4,2 miljoner
till 5 miljoner korkortshavare med minst B-behérighet. I borjan
av 1991 fanns 5,1 miljoner gillande korkort med minst B-be-
horighet (se vidare avsnitt 6.1).

Korkortsinnehavet fordelar sig ungefar jamnt mellan mén och
kvinnor i forviarvsaldrarna medan ménnen r éverrepresentera-

de i de 6vre aldrarna och dér utgér omkring tva tredjedelar (tab.
2:1).

Tabell 2:1 Antal korkortshavare med minst B-behérighet per
1991-01-08 (killa TSV).

Antal Procent

Alder korkort kvinnor
18-19 118 140 42
20-21 176 765 46
22-23 202 593 46
24-25 218 710 47
26-64 3 641 216 46
65-69 287 628 37
70-71 103 091 34
72-73 84 788 34
74-75 71 415 31
76=77 62 441 30
78-79 50 862 29
80— 106 642 25
Totalt 5 124 291 44

Harutover tillkommer inte fullt 14 000 kérkort med enbart A-
behorighet (av vilka 6 % innehas av kvinnor) samt drygt 17 000
traktorkort.
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ca 187 000 korkort och aterkallades  drygt .5 31 500. Under 1990
har antalet utlamnade korkort  minskat  till 152 000.

2.2 Trafikarbete och olyckor

Av det totala persontransportarbetet i Sverige utférdes 79 %
med personbil  &r 1989, vilket motsvarar ¢4 88 miljarder person-
kilometer 1. Samma & 5 nara 22 000 personbilsforare in-
blandade i personskadeolyckor som foranledde  polisrapport och
redovisades till SCB 2.

Underrapporteringen av Ppersonskadeolyckor ar avsevard.
SCB fann i gy undersékning 1982-83 att rapporteringen endast
tackte 37 % L, antalet skadade 3. Tackningsgraden varierar
for olika typer gy olyckor och inblandade  trafikantkategorier.
For skadade biltrafikanter ar den hogre an genomsnittet, ca
50 %. Antalet doddade trafikanter tacks s& gott gom hundrapro-

centigt.

221  Olycksfrekvens och -risk for olika
forarkategorier

P& uppdrag 5, KK 2000 har SCB bearbetat trafikolycksstatistik

frdn  &ren 1987-89 for att f& fram underlag  for berdkning av
olycksfrekvenser och olycksrisker for olika forarkategorier. Den
bearbetade olycksméngden omfattar ca 43 000 personskade-

Tabell 2.2 Personbilsférare inblandade i polisrapporterade  personska-
deolyckor 1987-89 procentuellt fordelade @ver &lder och kén 100 %
61 513 forare.

Alder Man Kvinnor Totalt
18-19 8 3 10
20-21 6 2 9
22-23 5 2 7
24-25 4 1 5
26-64 39 15 55
65-69 3 1 3
70-75 3 0 3
76-79 1 0 1
BO- 1 0 |
Okant 5

Summa % 70 25 100

39
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olyckor eller totalantalet olyckor under tredrsperioden med per-
sonbil, dar ndgon eller flera i eller utanfér  personbilen B
skadades. Antalet inblandade personbilsforare uppgar il
ca 62 000.

Som framgdr 5, tabellen g an ar s&val Alders- oy, konsfor-
delningen  ojamn bland férarna. Ca 30 % g4, de olycksinblandade
forarna 5y yngre &n 26 ar medan narmare 10 % g Over 64 &r.

| figur 22 nedan har skillnaderna i korkortsinnehav och
gruppstorlek eliminerats genom att antalet i olyckor inblandade
forare  berdknats per tusen forare i resp. aldersgrupp.

Antal per tusen korkortshavare

9

0

Utan egen skada

f b4 - i | U \ v

18-19 20-21 22-23 24-25 26-64 65-69 70-71 72-73 74-75 76-77 78-79  80-

Alder

Figur 22 | personskadeolyckor inblandade personbilsférare med inkl.
dodliga skador regp, utan egen Personskada per tusen korkortshavare.
Arligt genomsnitt  for perioden 1987-89.°

Ett  kraftigt och entydigt  alderssamband framtréader i figuren
ovan. Den relativa frekvensen  forare inblandade i olyckor ~ med
eller utan egna Skador & hogst i de yngsta grupperna och

sjunker  sedan kontinuerligt for att ygrg lagst i de allra &ldsta
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grupperna. Skillnaden mellan den dldsta och yngsta gruppen ér
forhallandet ett till atta, vilket innebar att 18-19-aringar ar
inblandade i atta ganger fler personskadeolyckor per korkorts-
havare dn forare i attioarsaldern.

Bakom é&ldersskillnaderna i figur 2:2 ligger dels korvanor,
dels "forméga att undvika inblandning i trafikolyckor” och dels
kanslighet for skador. Korvanorna skiljer sig kraftigt at for
grupperna. I de yngsta resp édldsta aldrarna kér man mindre én i
mellangrupperna. Den genomsnittliga arliga korstrackan for
75—-84-aringar iar exempelvis mindre @n hilften av 25-54-aring-
arnas, som utgor den mest aktiva gruppen.” Samma forhallande
giller for den allra yngsta gruppen, 18-19-aringarna, som i
genomsnitt har ungefiar samma korstracka som forare i sjuttio-
arsaldern.

Antal per milj. férarmil
e

| I Il i It 1 !
0 T T T T T T T

18-19  20-21 22-23  24-25 26-64 65-69 70-71 72-74

Figur 2:3 I personskadeolyckor inblandade personbilsforare per milj.
forarmil med (exkl. dodliga skador) resp. utan egen personskada. Arligt
genomsnitt for perioden 1987-89.°

75-84
Alder

41
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For att renodla aldersgruppernas “forméaga att undvika olyck-
or och skador”, méaste hinsyn tas till korstrickans olika lingd.
Det har gjorts i figurerna 2:3—4 som visar hur den risk, som en
forare vid en given korstriacka utsitter sig sjalv och andra for,
varierar med alder.

Antal per 100 milj. forarmil

50

45

40

35

30

25

20 -

15

10

5 +

0

18-19

-

Dédade

i

} e — -4

20-21 22-23 24-25 26-64 65-69 70-71 72-74 75-84
Alder

Figur 2:4 Antalet dédade bilforare per 100 milj. forarmil. Arligt ge-
nomsnitt for perioden 1987-89.*

I figurerna 2:3—4 framtréder det frin méanga tidigare studier
valkdanda U-et (4-11). Risken att vid en given korstricka raka
ut for personskadeolycka och dérvid skadas, isynnerhet dédligt,
ar avsevart hogre for savil de yngsta som de #dldsta bilisterna.
Jamfort med &ldersgruppen 26-64 ar ir risken att bli inblandad
i en personskadeolycka, med eller utan egen personskada, sex
ganger hogre for 18-19-ariga bilforare och fem ganger hogre for
75-84-ariga forare.’
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222 Orsaker till hdga olycks- och skaderisker

Omfattande forskning finns tillganglig for att belysa tankbara
forklaringar till  skillnaderna mellan olika aldersgrupper i fraga
om Olycks- och skaderisker. I regel har forskningen gallt  skillna-

der mellan yngre oerfarna  och &ldre erfarna forare. Intresset  har
inriktats pa fardigheter, beteende,  attityder.

Forskningsresultaten kan sammanfattas i fyra punkter.

Unga oerfarna foérare har brister i informationsinhamtning.
Grunden  for séker kérning & att i tid tillgodogdra sig  korrekt
information om Vvad gom hénder och kommer att handa i trafi-
ken. S& gott gom all information far foraren  genom synen. Ny-
blivna  férares  informationsinhamtning har visat sig ygra osys-
tematisk med Kkortare  réackvidd  an erfarnas @ 12-17. Ibland  far
de darfor viktig  information sent eller inte alls, vilket har be-
tydelse for korupptradandet i dess helhet. Korsattet blir  rycki-
gare med fler héftiga inbromsningar och accelerationer an hos
vana forare 18-19. Deras beteende blir darigenom svarare  att
forutsdga  for omgivande  trafikanter och skapar déarfér risker.

2. Nyblivna  férare, sarskit man, har o 6vertro pa sin korfor-
maga 20-27. De tror sig exempelvis reagera snabbare i trafi-
ken &n genomsnittsforaren. | sjalva verket reagerar  unga oer-
farna  férare  langsammare an medelalders férare  28-29. De
tror sig vidare ha lagre olycksrisker an saval sina jamnariga
kamrater som aldre, erfarna forare 30.

3. En ¢vertro pa korformagan liksom  bristande  insikt g, det
egna (rafikbeteendet inverkar  negativt pé korsattet. Unga forare
har hogre medelfarter  an andra, stérre ansprdk p& framkomlig-
het, mindre  ben&genhet att slappa fram andra trafikanter och
kortare  avstdnd till framforvarande 22-24, 28-29, 31-33. Det-
ta framgéar tydligast bland man. Hastighetens betydelse  for sj-

kerheten  zr valdokumenterad 34-36, men @&ven Ovriga aspek-
ter gy kOrséttet  torde ha betydelse.

4. Trafiknykterhetsproblem galler i huvudsak yngre man 37
38. Av dem o, doms for trafiknykterhetsbrott ar over 90 %
man dar aldersgruppen 18-24  ar kraftigt overrepresenterad
39. De alkoholrelaterade svdra olyckorna  drabbar mest denna
aldersgrupp 38. Yngre forares kanslighet for alkohol  ar gy.
sevart storre an daldre forares; den negativa effekten  p& olycks-
risken ay jamforbar alkoholpaverkan ar uppskattningsvis
30 ganger storre  for yngre forare an for aldre 40. Yngre forares
installning till  trafikonykterhet har vidare visat sig gz mind-
re negativ an andra aldersgruppers 41.

Harutbver finns  &ven gpn rad andra faktorer som kan forklara

43
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aldersvariationen i olycks- och skaderisker, exempelvis i vilka
sammanhang bilkdrning sker. Yngre forare kor relativt sett
mera under hogriskférhéllanden som ex. | morker  och under

helgnatter an aldre forare.

De allra &ldsta forarna har sina problem. Foérutom  funktions-
nedsattningar av Olika slag tillkommer en @aldersbetingad skor-
het gom Okar deras risk att skadas relativt  sett, sarskilt | fraga
om dodliga skador 42.

Som framgdr 5, figur 22 har de aldsta férarna  emellertid en
god formdga att kompensera de Okade riskerna genom att an-
passa sina korvanor  och sitt korsatt till sina funktionsbrister. De
undviker rusningstid och morkerkérning, minskar  sin kdérning
generellt  sett och begréansar sig till invanda och korta strackor
43.

2.3 Utvecklingen till & 2000

Under  perioden 1989-2000 beréknas befolkningen 6ka med
ca 3 % 44. Barnkullarna blir stérre och okningen g, barn .
der 15 &r beraknas till 9 %, vilket betyder 133 000 fler barn
&r 2000. Daremot kommer det att finnas 71 000 farre ungdomar
i dldern 15-19 &r, o minskning med 13 %. Aldersgruppen 20.24
beréknas  minska  #nnu mer, Mmed 16 %. Antalet personer aldre
an 65 &r forutsags g oOforandrat medan de allra aldsta, perso-
ner 80 & och d&ldre, berdknas ha okat med 25 %, eller med

narmare 90 000 personer.

I en prognos ©ver antalet korkortshavare raknar  trafikséker-
hetsrddet med o, &rlig nettotillvéxt under de narmaste  aren
med 5 75 000 personer. Nettotillvaxten minskar darefter g c-

cessivt till .5 60 000 &r 2000 45. Det &r framfor allt i &ldrarna

65 &r och &ldre ooy, antalet  korkortshavare kommer  att Oka.
Okningstakten  fram til &r 2000 beraknas har ligga p& gz 30 000
arligen.

Bilinnehavet beraknas under  perioden 1989-2000 oka fran
420 till 468 bilar per tusen invanare  enligt den pognos  fOF
person- ©Och godstrafiken g5 transportradet TRP  tagit fram pa
uppdrag 4y regeringen 1. | antal bilar réknat innebar det g
6kning med 15 % och i persontransportarbete med 13 %, frdn 88
till -5 100 miljarder personkm. Personbilen kommer att behélla
sin  dominerande betydelse  trots g utbyggd kollektivtrafik.
Aven j den langsta prognosen, ~ avseende d&r 2020, beréknas  bilen
behdlla sin nuvarande  dominans jamfort med andra fardmedel.

Fler bilar, fler korkortshavare, storre  befolkning och okad



SOU 1991:39 Korkortshavare och trafikolyckor 45

trafik innebir vid i évrigt ofordndrade forhallanden att trafik-
olyckorna kommer att 6ka. Vid oférdandrat trafiksdkerhetsarbe-
te kommer enligt Trafiksikerhetsradet, som grundar sin be-
démning pa en prognos av Statens vig- och trafikinstitut (VTI)
(46), antalet dodade vid sekelskiftet att uppga till omkring
1 000 personer per ar vilket motsvarar en 6kning med 7-14 %
dodade jamfort med 4r 1989. Antalet skadade berdknas 6ka med
8-13 %.
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3

Forarutbildningen

3.1 Direktiven

Dagens forarutbildning _ for innehav 4y korkort med viss behdrighet

bygger i allt vasentligt pa regeringens proposition 196755 gn-
gaende inrattande 5y statens trafiksakerhetsverk, m. m. Propositio-
nen behandlar ocks& frdgor o, korkort och trafikutbildning.

Den 1ljanuari 1989 fanns drygt 5 miljoner korkortshavare. Under
de narmaste aren tilkommer  &rligen ¢ 90 000 nyblivna korkortsha-
vare under 21 ar. Trafiken har under &ren 1985-1988 ¢kat med
ca 5 % per ar och fortsatter  att oka. Riksdagens mal fran ar 1982 gm
att antalet dodade och skadade i trafiken fortldpande skall minskas
har inte uppfyllts.

Trafikolyckors uppkomst kan forklaras med att de beror pa fora-
ren, fordonet eller vagmiljon. De har naturligtvis ocksd sin orsak i
kombinationer 5y, dessa faktorer. Undersokningar  utiffin  denna ppo.
dell, gom gjorts inom den europeiska transportministerkonferensen
CEMT,  anger att foraren i uppemot 65 % 5y samtliga olyckor en.
sam varit orsak till olyckorna. | kombination med brister i vagmiljon
6kas forarens andel till -5 90 %.

| dag underkanns vid korprovet g 30 % gy dem gom anmalts till
forarprov 5y trafikskola.  Av &vriga underkanns g5 50 %.

Forarutbildningen har under de gangna &ren varit foremal for gp
rad utredningar och forslag till reformer Senast har forslag ftill
forandringar gy utbildningens  innehall och genomférande lagts fram
av en sarskild utredare 4, problem och atgarder betréffande  nybliv-
na personbilsférare  och g, trafiksékerhetsverket infér arbetet med
den trafikpolitiska propositionen 19878850 Trafikpolitiken infor
90-talet. Forslagen ledde bl. 5 till beslut oy att inféra ett proviso-
riskt  korkort.

For att riksdagens trafikséakerhetsmal skall kunna uppnas &r det
angeléget att utrona qm forarutbildningen kan forbattras ytterligare
sd att personskadeolyckoma minskar.

Den fortbildning o flera friviliga  motororganisationer erbjuder
har svart att locka till sig intresserade. Vidare finns det finansiella
svarigheter  att anordna fortbildning.

Kommittén  skall analysera for- och nackdelarna med dagens fo-
rarutbildning for innehav 5y korkort med viss behdrighet och under-
soka i vad man utbildningen kan forbattras. Dérvid bor sarskilt
dverviagas om det ar lampligt att inféra fler obligatoriska ~ moment i
utbildningen, exempelvis morkerkdming eller korning i simulator.
Kommittén  bor i sammanhanget folja VTIs undersdkning om inte-
grerad forarutbildning och foresld de atgarder gom detta kan foran-
leda. Vidare bér forarprovets styrande inverkan p& utbildningen
analyseras.
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Kommittén  skall vidare @vervdga om den nuvarande organisa-
tionen for forrattande 5, forarprov  &r den mest lampliga eller o
andra l6sningar skulle g att foredra.

Det riskmoment gom de nyblivna  koérkortshavarna — utgér i trafiken
skall sarskilt uppmarksammas.  Kommittén bor foresld de atgarder
som ar motiverade for att begrédnsa detta riskmoment. Darvid bor
kommittén  folja introduktionen 5y det g k. provisoriska  kérkort gom
infors frdn den 1ljanuari 1990. Kommittén bor bl. 5 belysa om det ar
lampligt  att inféra krav pd op g k. nyboijarskylt — for nyblivna férare.
Mojligheterna  till fortbildning  bor ocksd belysas. Vidare bor kommit-
tén behandla de erfarenheter frén olika system gom finns bl. 4 i
Europa, USA och Australien. Jag ténker pa de system gom huvud-
sakligen syftar till att ge de nyblivna foérarna langre erfarenhet i
bilkérning  under kontrollerade  former innan de slapps ut i trafiken
P& egen hand.

Vid regeringssammantrade den 28 juni 1990 beslét regeringen
att till KK 2000 oOverlamna en framstélining fran TSV  med
forslag till  forsoksverksamhet med privat  &vningskdrning frén
16 ars alder.

Vid  regeringssammantrade den 22 november 1990 beslét q.
geringen  att till KK 2000 o&verlamna o, framstéllan frdn  Sveri-
ges Trafikskolors Riksférbund STR om forsoksverksamhet
med utbildning och examination ay forare vid trafikskolor.

3.2 Nuvarande regler och former  for
forarutbildning och  proy

Nuvarande regler oy, forarutbildning och férarprov  finns i kor-

kortslagen 1977477, KKL och korkortsférordningen 1977

722, KKF. Vidare  finns  bestdmmelser om 9Yen narmare ut-

formningen gy Uthildning och prov i foreskrifter utfardade av

TSV TSVs forfattningssamling, TSVFS.

3.21  Fdrarutbildningen

Utbildningen kan ske endera vid ftrafikskola eller privat.

Trafikskola far drivas 5, den gom uppfyller  vissa krav och fatt
tillstand av TSV Utbildningen skall bedrivas  enligt  kursplan
som Verket faststéller. Trafikskolan skall ha de laromedel och
det undervisningsmaterial i Ovrigt gom behbvs for den teoretis-
ka utbildningen. For varje elev skall foras utbildningskort. TSV
utévar tillsyn  gver skolorna.  Ett tillstdnd kan aterkallas.

Aven yid privat  utbildning skall TSVs kursplan féllas och
utbildningskort foras.
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Bestammelser om Ovningskdrning finns i 72-81 88§ KKF.  Dar-
ay framgér bl 5 féliande Alderskrav ~ for &vningskdming

16 ar latt  me
17,5 &r tung mc, Personbil eller latt lastbil utan tungt
slap
18 &r tung lastbil,  personbil  eller latt lastbil  med
tungt slap
19 ar buss
Vid  6vningskdrning i trafikskola skall lararen ha fyllt 21 ar och
sedan minst tre &r inneha korkort  for fordonet.  Vid privat  6v-
ningskorning skall lararen g5 minst 24 & och sedan minst
fem &r inneha korkort for fordonet.  Darutdver skall lararen ha
vana Vid och skicklighet i kdrning med fordonet i fraga.
TSV utfardar med stod L, 99 8 KKF  kursplaner for olika
behdrigheter. Av foreskrifterna om Kunskapskrav vid forarut-

bildning ~ framgdr bl. 5 TSVFS 198991

Malet for all férarutbildning ar att hos korkortshavaren skapa gn
saddan attityd till trafiken och att ge sddana kunskaper och fardig-
heter att korkortshavaren kan uppfylla de krav goy stélls fran
trafiksédkerhetssynpunkt.

Attitydpaverkan.  For att kunna péverka elevens attityd i gynnsam
riktning  ar det viktigt att inte forarutbildningen ensidigt inriktas pa
inlarning gy, trafikbestammelser och traning i korteknik.  Under-

visningen maste aven omfatta s&dant gom befrémjar gngyar, OMdome
och hansyn i trafiken. Insikten h&rom utgér den grund varifrdn
utbildningen  utvecklas och kompletteras med regelkannedom,  kor-
fardighet m.m. Undervisning  gom syftar till attitydpéverkan ~ maéste
ske fortlobpande under hela utbildningen.

Kursplanerna ar organiserade i huvudmoment. Kursplanen for
behorigheten omfattar nio moment, fem teoretiska och fyra
praktiska, som Skall yaryas med varandra  TSVFS ~ 198843.

For varje moment finns mal for vad utbildningen skall syfta till

Teoriutbildning

Fordonskannedom att ge kunskap om fordonets konstruktion  och
handhavande samt att belysa séval de miljbmassiga som €konomiska
faktorer gom &r kopplade till fordonstrafiken.

Trafikregler _ att ge kunskap om regelsystemet i trafiken vilket ar
en Nodvandig forutsattning  for att trafikanter  skall kunna samspela
med varandra.

Trafikens férradiska situationer _ att trana eleven till okad riskmed-
vetenhet genom att belysa de manga risker ggm finns i trafiken  samt
att pavisa dolda faror och de sma marginalerna.

Ménniskans  begransade férmdga _ att ge Okad sjalvkannedom  ge.
nom att pavisa att manniskan  &r ofullkomlig, att motverka sjalv-
dverskattning ~ samt att betona att en god forare kannetecknas gy
personlig mognad med stor respekt for sina medtrafikanter.
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Skapa sadana attityder, kunskaper och
fardigheter gom krévs for att uppfylla
samhallets krav pa ett riktigt trafik-
upptréadande.
TEORIUTBILDNING
1 9
Fordons- Trafik Trafikens Manniskans Ko”}'illf:z
kannedom regler forradiska b__e‘groansade och ‘. *"*p*3
situationer formaga av Vissa

bestdammelser

KORUTBILDNING
| | | |

Fordons- Mandévrering Kérning i Korning under

kédnnedom trafik Sarskilda
férhallanden

Figur 31 Huvudmoment i kursplanen for utbildning for behorigheten
B TSVFS 198843

Komplettering  och tillampning 5, vissa bestammelser  att belysa
trafikregler  och risker med betoning pa praktiskt tillampad kérning
i tatort, p& landsvag och vid halt vaglag samt ge kunskap oy viktiga
bestammelser gom ror lastning, koérkort och trafikbrott.

Korutbildning

Fordonskannedom _ att ge fardigheter i att upptacka fel och for-
slitningar, att avhjilpa mindre fel samt att placera och férankra last
med hansyn till trafiksékerheten.

Mandvrering  att ge manovreringsfardigheter pa en hog precisions-
nivd vad zyser val gy atgard, samordning, snabbhet, noggrannhet.

Korning i trafik _ att ge eleven sddana kunskaperfardigheter och
attityder  att han uppndr ep Klar vilja till omsorg, varsamhet och
hansyn till andra trafikanter. Han skall anvanda och inse foérdelarna
med on defensiv korstil  samt vélja ratt hastighet i olika trafiksitua-

tioner.

Korning under séarskilda forhallanden _ att ge eleven kunskaper
fardigheter  och attityder for ett trafiksakert upptradande  vid kor-
ning i nedsatt sikt, morker och vid halt véaglag.

Varie. moment innehéller  ett storre slutmal  gom anges | termer
av vad eleven skall kunna beskriva kunskaper eller utféra
fardigheter. Kursplanen faststaller salunda utbildningens
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malsattning, inriktning och omfattning. Trafikskolan _ eller
privatlararen _ har att pa& grundval av Kkursplanen géra en
undervisningsplan dar utbildningsmomentens ordningsfoljd, de-
taljinnehall, metodk |, . planeras.

3.22  Trafikskolornas struktur och deras roll i

forarutbildningen

Enligt & undersokning som Statens pris- och konkurrensverk
SPK genomfort &t KK 2000 hdsten 1990 finns 773 verksamma
trafikskolor med fullstéandig utbildning for B-korkort, inklusive
filialer 47.  Av dessa ar 765 privatagda medan 7 tillhér  de
kooperativa OK-skolorna. En skola #r kommunalt agd. En flar-
dedel ,,, trafikskolorna har négon form 4, agargemenskap med
minst o gpnan  trafikskola _ dvs. samma 4&gare eller filialfor-
hallande  mellan olika trafikskolor. Trafikskolorna har i genom-
snitt  tre bilar vardera.

Av skolorna g 97 % anslutna till nagon av de tvd branschorga-
nisationerna, Sveriges  Trafikskolors Riksférbund STR eller
Trafikskolornas Riksorganisation TR.°  STR organiserar  via 29
lokalféreningar 722 skolor 93 % ,, samtliga. TR har 30 med-
lemsforetag,  daribland  OK-skolorna. For narvarade finns inga lo-
kala TR-fdreningar. De oorganiserade skolorna  zr 21 till antalet.

Trafikskolor finns i 244 kommuner och saknas i 40 kommu-
ner. | 91 kommuner  finns endast ¢, trafikskola.

Utdver den sedvanliga férarutbildningen erbjuder  trafiksko-
lor speciella tjianster o intensiv-,  internat-, privatist-, handi-
kapp- och invandrarutbildning. Ca 30 % 4, trafikskolorna har
intensivutbildning i sitt utoud. Ca 10 % erbjuder s k. priva-
tistkurser, vika  ar avsedda fér elever som tanker  kora upp
privat.  Invandrarkurser erbjuds 5y ett par procent gy trafiksko-
loma. Ett 15-al skolor har specialiserat  sig pa vissa sprék, ex.
finska.  Ca 50 trafikskolor har i SPK-undersokningen uppgivit
att de har négon form ., handikappkurser, ex. for rorelsehind-
rade, horselskadade och elever med l&s- och skrivsvarigheter.

Samverkan  med féraldrar i férarutbildningen ar vanlig. Over
halften  ,,, trafikskolorna i SPK-undersdkningen har angett att
de instruerar elevernas  foraldrar hur privat  kortraning skall
bedrivas  mellan  kérlektionerna.

Enligt o enkatundersokning som TSV gjort for KK 2000 &r
blandutbildning den vanligaste.7  Som framgér ,, tabell 31 pa.
dan har gver tva tredjedelar av de nyblivna  férarna  haft fler sp
en Korlarare. Den vanligaste lararkombinationen ar trafiklara-
re och forélder.

51



52  Forarutbildningen SOU 199139

Tabell 31 Personer gom varit korlarare for nyblivna  korkortshavare.
Procentuell fordelning. Resultat frdn den undersdkning TSV ort  for
KK 2000 i september 1990.

Man Kvinnor

Enbart

trafiklarare 26 25

Enbart

foralder 7 3

Trafiklarare

och forélder 47 48

Trafiklarare

och anpan person 5 9

Trafiklarare,

foralder och

annan  person 12 14

Ovriga

kombinationer 3 1

Summa 100 100
Jamfért med g, undersodkning frin  borjan 4, Attiotalet synes
saval trafiklararnas som foréldrarnas roll ha okat, sarskilt de-
ras Samarbete 97. Forélder goy ensamlarare har dock blivit
ovanligare.

Den genomsnittliga kostnaden for trafikskoleutbildning .
som enligt TSVs enkatundersokning i genomsnitt omfattar
20 Kkorlektioner _ uppgdr il o5 5800 kr. exkl. kostnader for den
obligatoriska halkévningen prisniva sept. 1990. Variationen
mellan  korskolelever ar emellertid stor. Ca 10 % 4y de nyblivna
korkortshavarna i TSVs understkning uppger Sig ha haft 40
eller fler korlektioner i trafikskola, vilket innebar g, kostnad pa
narmare 10 000 kr. Till detta kommer kostnader  for eventuell
privat  6vningskorning. Den ggm enbart  Gvningskor privat  far
naturligtvis lagre  6vningskdorningskostnader.

Trafikskolor medverkar i gymnasieskolan i viss utstrackning.
| ett trettiotal kommuner har minst o trafikskola uppgivit att
det foérekommer nadgon form g, forarutbildning vid o gymnasie-
skola i kommunen. | flertalet 5, dessa fall medverkar trafiksko-
lor i undervisningen, totalt 23 skolor, 4y vilka 18 deltar i enbart
teoriundervisning, tre enbart i korundervisning samt gn Skola

bade i teori- och korundervisning.
TSV  ar tillsynsmyndighet for traiikskolorna. De far drivas
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endast efter tillstind 5, TSV. Tillstind  f&r meddelas fysisk eller

juridisk person  som bedoms ha forutsattningar att driva trafik-
skola s&, att kravet pa god forarutbildning blir tillgodosett. Vid
trafikskola skall finnas op trafikskolechef som ansvarar for att
verksamheten sker i enlighet med gallande foreskrifter. Vidare
skall  minst gp Utbildningsledare finnas, ansvarig for utbild-
ningsarbetet. Om s& behévs med hansyn till verksamhetens
omfattning, skall aven trafikldrare finnas vid trafikskolan.

3.2.3  Trafiklarare och deras utbildning

TSV utfardar foreskrifter och provar frdgor  gm godkannande
som (rafikskolechef, utbildningsledare och trafikléarare. Ett god-
kannande kan aterkallas. Enligt  foreskrifterna kravs foljande

foér godk&énnande.

TrafikskolechefTSVFS 19863. Godkannande gon trafikskolechef

skall meddelas den gom med hansyn fill lamplighet  och allméan
duglighet bedéms kunna fullgora de &ligganden goy ankommer pa
sadan chef.

Utbildningsledare ~ TSVFS 1989102. For godkénnande gom utbild-
ningsledare kravs att sokanden fullort minst 4 &r gom trafiklarare

vid trafikskola, innehar samtliga Kkorkortsbehorigheter, erhdllit god-
kant slutbetyg i samtiga amnen i hogskolans 20-poangskurs  for
utbildning  till utbildningsledare bl. 5 psykologi, pedagogik, sam-
halls- och trafikutveckling, forfattningskunskap, samt beddms

lamplig med hansyn till sina personliga forhallanden.

Trafiklz1lrareTSVFS 1986103. For godkénnande gop, trafiklarare
kravs att sbkanden erhdllit slutbetyg i samtliga betygsdmnen igym—
nasieskolans  kurs for utbildning 5y trafiklarare, fullort minst
20 veckors praktik gom trafiklarare  vid trafikskola,  yaray minst fem
veckor inom ett &r fore ansokningen, bedéms gom lamplig med han-
syn till sina personliga férhallanden  och vad ggy, framkommit  under
praktiktjanstgéringen.

Enligt uppgift frdn TSV hosten 1990 fanns 5 1900 larare med

trafiklararkompetens och 760 med utbildningsledarkompetens
verksamma, av Vilka 390 dessutom .y, trafikskolechefer. Darut-
sver fanns 340 trafikskolechefera

Hogskolekurs for utbildningsledarkompetens finns pa ett par
platser i landet vid hogskolan i FalunBorlange i form 5y en-
staka kurser och frdn 1991 vid Uppsala universitet i form 5y
s. k. uppdragsutbildning pd uppdrag 4, TR. Denna uppdrags-
utbildning dgde tidigare ym Vid yrkespedagogiska institutio-

nen Vid hogskolan for lararutbildning i Stockholm.
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3.24  Forarprovet

Enligt 13 § KKL far sokanden godkannas och korkort |amnas ut
endast till den gy uppfyller  trafiksékerhetskraven i 14 8 KKL

Forarprov  gyser

sokandes kunskaper o, vagtraiikens  utveckling,  trafiksaker-
hetsfrigomas  betydelse, trafikolyckornas orsaker, omfattning  och
karaktar samt vikten 5y ett ansvarsmedvetet och hansynsfullt upp-
tradande i trafiken,

2. sbkandes kunskaper oy, gédllande féreskrifter, den verkan fran
trafiksakerhetssynpunkt som Sjukdom, uttréttning  och stimulerande
eller bedovande &mnen, sarskilt alkoholhaltiga  drycker och narkoti-
ka, medfér pa den manskliga organismen,

sokandes kunskaper o, konstruktionen  och verkningssattet  hos
fordon gy det slag ansokan yser,

4. sokandes formaga att i landsvags- och gatutraflk  fora fordon g,
det slag ansokan pyser,

5. sbkandes sinnesnarvaro  och omdomesfonnaga.

| fréga om korkort for behdrigheten E gyser provet &ven sotkandes
kunskaper o de sarskilda trafiksakerhetsrisker som foreligger, nar
fordon féres med tillkopplat — slapfordon.

Forarprovet bestdr 5y teoriprov  och kérprov. Det avlaggs i nor-
malfallet infor  tjansteman frin TSV. Vid forarprov  for behorig-
het A eller B skall sokanden férete ett bevis om genomgangen

forarutbildning, utfardat av den gom svarat for utbildningen

17 8§ KKF. Vid  privatutbildningen skall beviset visa att TSVs
kursplan  foljts.

TSV  utfardar foreskrifter om forarprov. Av dessa framgar
bl. 5 att eleven maste ha godkants | teoriprovet innan  korprov
fér aviaggas. Vidare skall eleven ha genomgétt  halkutbildning
pd gy TSV godkand trafikévningsplats och enligt TSVs rikt-
linjer.

Teoriprovet sker i regel skriftligen under on tid om ca 45
minuter Korprovet omfattar  vanligen ca 20 minuter under
vilket den stkande for exempelvis B-behdorighet bedéms i foljan-
de avseenden TSVFS 1985128 mandvrering, uppmaérksam-
het, fordonsplacering, hastighetsanpassning, trafikupptradande
samt  korning i morker det sistnAmnda bortfaller om provet
sker d& det &r ljust Daruttver ingdr o sakerhetskontroll.
Beddmningen sker enligt Lomer Specificerade i TSVs foreskrif-
ter TSVFS  198665.

Efter godkéant prov !@mnas ett bevis darom goy géller il dess

korkortet lamnats ut, dock hogst tre manader fran dagen for
provet. Efter godkant férarprov galler gn provotid gy tvad ar
s. k. provisoriskt kérkort  for korkortshavaren. Aterkallas ett

korkort  under denna tid krdvs oavsett sparrtidens langd ett nytt
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forarprov  for att &terfd det. Darefter borjar o ny tvaarig  prévo-

tid att lopa.
3.3  Tidigare utredningar och férslag
3.3.1 1962 ars bilférarutredning, Korkortet och

trafikutbildningen

Dagens forarutbildning folier i huvudsak de riktlinjer som P&
grundval ay 1962 ars bilforarutredning SOU 196542 drogs
upp av riksdagen prop. 196755, SU 89, 3LU31, rskr. 204, 209.
Utredningen foreslog i detalj mal och innehdll i utbildningen.
En vasentlig nyhet g att teoretiska och praktiska moment
skulle integreras. Formerna  for férarutbildningen diskuterades
varvid  Kkonstaterades att ratten till  privatutbildning borde bibe-
héllas; tidigare  &beropade skdl mot att forbjuda  privatutbild-
ningen &agde fortfarande giltighet. | propositionen anslot  depar-
tementschefen sig till utredningen.

| frAga oy, examinationsréatt for forarprov  Gvervagde  utred-
ningen tvd mojligheter att proven &ven fortsattningsvis skulle
omhé&nderhas av en oOffentlig  myndighet  eller tas qop hand 4,
trafikskolorna. Diskussionen fordes bl. 5 mot bakgrund av en
kapacitetsbrist hos provforrattaren med langa véntetider for
uppkorning som folid. Utredningen forordade  det ggpgre alter-
nativet. Trafikskolorna skulle  efter sarskild  prévning fa till-
stdnd att pad eget ansvar e€xaminera  elever for korkort  for per-
sonbil, latt lastbil och e Aven  yrkesskolorna foreslogs  f& oya-
minationsratt for den yrkesforarutbildning som Skulle férlaggas
dit.

En fordel med examinationsratt hos trafikskolorna ansags
vara deras merg omfattande  bedémningsunderlag -jamfort med
forarprovarens i frga om €levens kunskaper och fardigheter,
grundat  pa alla de tilifallen till  observation som Utbildningen
ger. Man menade att provet skulle kunna  konstrueras sd att
eleven fick redovisa sina kunskaper och fardigheter under ut-
bildningens géng. En nackdel ans8gs vara att det ekonomiska
motivet  for trafikskolorna kunde inverka pa kvaliteten och ut-
bildningstidens langd.  Utredningen ansdg dock att den stan-
dardhdjning som | Ovrigt foreslagits  skulle forhindra missbruk.

Departementschefen gick emellertid emot forslaget  att ge tra-
fikskolorna examinationsratt, o. m. for teoriprovet. Yrkessko-
lorna  gays dock  examinationsrétt; skolbverstyrelsen SO till-
sammans Mmed TSV skulle g5 fOr utformning och kontroll 4
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utbildning och prov. Kommunala trafikskolor skulle i g framtid
kunna  geg examinationsratt.

332 1973 &rs ftrafiksakerhetsutredning, Trafikant-
och férarutbildning

Den ¢ k. trafikséakerhetsutredningen TSU redovisade  sitt g
bete i g rad delbetankanden och ett slutbetédnkande. Forslaget
om forarutbildning kom 1979 Ds K 197911.

Bristande  erfarenhet ar enligt TSU ett dominerande trafiksa-
kerhetsproblem. Jamfort med andra trafiksdkerhetsproblem
med anknytning till  bilféraren utgér  bristande korerfarenhet
det nast viktigaste. Endast alkoholproblemet ar storre s. 49.

TSU foreslog o grundlaggande trafikantutbildning igymna—
sieskolan.  Denna utbildning skulle till stor del tdcka teoriunder-
visningen  fér A- och B-behdrighet, utom de rent fordonsanknut-
na delarna.  Darutdver skulle  ocksd ingd utbildning for  om-
héndertagande av Skadade, s. k. ABC-utbildning andning,
blédning, chock. Eftersom  ABC-utbildning inte bara angar kor-
kortshavare utan alla trafikanter ansdg TSU att ABC-uthild-
ningen skulle 55 oObligatorisk i gymnasiet i ggmma Utstrack-
ning gom den allmanna  trafikantutbildningen. Det obligatoris-
ka trafikamnet borde omfatta 20-24 lektionstimmar fordelade
pa de lasér gom resp. gymnasiekurs omfattar.  ABC-utbildningen
foreslogs omfatta gy lektionstimmar i enlighet med Svenska
Réda Korsets kursplan  for utbildning i sjalvskydd. Saval ABC-
utbildning som den grundlaggande trafikantutbildningen skul-
le utgora villkor  for ftilltrade till - foérarutbildning.

FOr personer utanfor  gymnasieskolan féreslog TSU att mot-
svarande trafikantutbildning skulle anordnas 5, den kommu-
nala vuxenutbildningen och 5y statens skolor f6r \,wna.

Att  trafikantutbildning pad detta satt stilldes till forfogande
for alla 4 nOdvéndigt for att kunna forverkliga TSUs forslag
att ansvaret for gn del 4, forarutbildningen skulle féras g@ver il
gymnasieskolan.

Med utgangspunkten att behélla de delar ,, utbildningen och
provet, som TSU ans&g fungerade vél, forslogs o, férarutbild-
ning i tre skeden enligt fodljande modell.

Skede  Forarutbildningen inleds vid trafikskola.  Den ggom anméler
sig till utbildningen  skall visa intyg om genomgangen trafikantut-

bildning  och ABC-utbildning. Skede 1 bestdr ,, atta 40-minuters-
lektioner. Tl  de praktiska dvningarna kopplas g teoretisk
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undervisning. Privat  évningskorning fore och under detta utbild-
ningsskede &r inte tillaten.

Skede 2. Ovningsskede vid trafikskola eller privat. De b&da utbild-
ningsformerna kan med fordel kombineras. Intyg fordras @ver att
skede 1 avklarats.

Skede 3. Provskede ggm avslutas vid trafikskola med fyra 40-minu-
terslektioner.  Utbildningen  kombineras med forarprov. Forarprovare

och utbildare  gér gemensamt oObservationer  under utbildningens

gadng, med forarprévarens bedémning gom Utslagsgivande.  Andring-
en innebar att det befintliga forarprovet _ 3 20 minuter _ skulle
ersittas gy sammanlagt  z 60 minuters  beddmning, férdelad pé
minst tre observationstillféllen.

Forslaget  forutsatte  fler forarprovare. Kostnaderna skulle tas ut
av Korkortsaspiranten genom tredubblad provavgift. Darutover
tillkom kostnader  for korlektioner vid trafikskola sammanlagt
12 enligt forslaget. TSU ansdg att genomsnittskostnaden for

den enskida  aspiranten skulle  bli densamma  gom | det be-
fintliga systemet.

| propositionen med riktlinjer for det framtida trafikséker-
hetsarbetet prop. 19818281 konstaterade departementsche-
fen att forslaget oy trafikantutbildning i gymnasieskolan vackt
positivt intresse  hos de flesta remissinstanserna. Dock fanns
olika uppfattningar om hur undervisningen borde ordnas. Att
exempelvis géra undervisningen obligatorisk skulle, sarskilt  for
kortare  gymnasieutbildningar, medféra o, Okad och icke Onsk-
vard  amnestrangsel. Foredragande statsradet hanvisade il
mojligheterna att inom  ramen for gymnasieskolans bestammel-
ser ordna o effektiv  trafikantutbildning. Han foreslog att trafi-
kantutbildningen gjordes frivillig i den bemarkelsen att den
anordnades i den takt och utstrackning som den enskilda  kom-
munen bestdmde.  Forslaget 5, forarutbildning i tre skeden
avstyrktes med hanvisning till dess kostnader

Med de kostnader gqm reformen leder till for sdvél det allménna gom
den enskilde kan jag emellertid i dagens ekonomiska lage inte for-
orda reformen gom helhet. Ett exempel pd on fr&n trafiksakerhets-
synpunkt vettig men av €konomiska skél for nérvarande orealistisk
atgard ar den foreslagna formen for forarprov. Den kraver ytterligare
200-300 forarprévare.

| frAga g privatutbildningen framfordes féljande.

Det finns emellertid enligt min mening flera positiva inslag i privat-
utbildningen som bOr tas tillvara. Den ger goda mojligheter till
extratraning, aven for den ggom, anlitar gn trafikskola. Den Okar
mojligheterna  till korkortsutbildning for glesbygdsbefolkningen som
ofta har langa avstdnd till trafikskola. En obligatorisk  utbildning i
trafikskola ~ skulle medfora svarigheter for dessa grupper. Kostnads-
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aspekten kommer ocks& med i bilden. Fragan g inskrankning gy

privatutbildningen har under &rens lopp diskuterats i olika ggm-
manhang, bl. 5 i flera utredningar.  Frdn statsmakternas sida har
tanken att forbjuda privatundervisningen standigt avvisats. Jag fin-

ner inte anledning att fringd denna instilining.  Detta innebar emel-
lertid inte att man helt okritiskt bér acceptera privatutbildningen i
nuvarande form. Sé&rskilt angeldget ar att korkortsaspiranten far en
riktig  utbildningsstart. Erfarenheten  visar att mgn vid privat forar-
utbildning  latt kommer fel frdn borjan. Trafikskolefolk omvittnar

hur svart det ar att ratta till frn boérjan inlarda fel. For att saker-
stélla att forarutbildningen redan fran borjan kommer i ritta banor
avser jag att senare foresld regeringen att utbildningsstarten sker i
trafikskola  hos harfér skolad personal.

Frdgan oy, skarpta krav  p& privatutbildningen aktualiserades

av hagra remissinstanser, som efterlyste ndgon form 4, doku-
menterad lamplighet i stl med vad gomp gdllde i Finland. |
propositionen konstaterades dock att gn s&dan ordning  skulle
medféra o, omfattande administrativ apparat, som man iNte vyar
beredd att inféra. Dock foreslogs att aldersgransen for den pri-
vate forarutbildaren skulle hodjas fran 21 till 24 &r och att minsta

tiden for innehav 5, korkort  fér fordon 5, aktuellt slag skulle
héjas fran tre till fem A&r.

Trafikutskottet folide propositionen men avstyrkte forslaget
att forarutbildningen obligatoriskt skulle inledas i trafikskola
med minst fyra lektioner TU 19818219, 26. Riksdagen  foljde
trafikutskottet rskr.  231.

333 [Ett forslag 1984 fran en arbetsgrupp fran  VTI,

SO och STR, Trafiksékrare debutanter

FOr att undersdbka vad ggp praktiskt kunde géras for att ut-
veckla den svenska férarutbildningen tog VTl och STR initiati-
vet till o4 arbetsgrupp, som darutéver kom att innehdlla ex-
pertis fran SO 48.  Med utgangspunkt frin  nyblivna  forares
héga olycksrisker menade arbetsgruppen att det borde finnas ¢
outnyttjad sékerhetspotential i den svenska forarutbildningen.
For att frigora den maste uthildningen hardare inriktas  pa spe-
ciella  problem hos nyblivna  forare, bl. 5 deras brister i visuella
rutiner, deras Overskattning ay den egna kapaciteten och dar-
med sammanhéngande problem att anpassa KOrsattet  efter sina
begrénsningar.

Arbetsgruppen pekade pa privatutbildningens fordel; att
mycket  billigare kunna skaffa sig korrutin an i trafikskola, en

korrutin nyborjarna behdver.  Gruppen sdg visserligen privat-
utbildning bdde goy, problem  och resurs, Problem for att aspi-



SOU 1991239 Forarutbildningen

ranterna  darigenom  f&r chans att undvika nya krav i forarut-

bildningen, men resurs darfor att den ger billiga  och avspénda
mojligheter till  rutindvningar. Mot den bakgrunden foreslogs  att
utveckla  och préva epn modell dér trafikskoleutbildning och pri-
vatutbildning systematiskt integrerades sd att de pedagogiskt
stédde varandra. Den principiella uppdelningen skulle  ygrg att
nya fardigheter lardes i trafikskola, medan  rutinmassig ovning
for att befasta fardigheterna skedde privat.  Trafikskolan skulle
leda och kontrollera utbildningen och gyara fOr instruktioner till
och uppféljning av Privatlararens insatser.  Vidare foreslogs att
trafikskolorna skulle fA ¢verta den teoretiska delen 4, kor-
kortsprovet for  A- resp. B-behdrighet. Motivet 5, att storre

resurser  for korprovet darigenom skulle  frigéras  och att visst
dubbelarbete skulle  fdrsvinna.

3.3.4  Projektet Integrerad forarutbildning

| projektet Integrerad forarutbildning har VTI utvecklat den
nyss beskrivha modellen  fér samordning mellan  trafikskole- och
privatutbildning. Effekterna av modellen  har studerats  genom
att folja olycksfrekvensen hos bilférare g5y genomgdtt  den inte-
grerade  utbildningen och jamféra dem med férare gy, uthildats
enbart privat  regp, pad vanligt satt i trafikskola.

Av de resultat KK 2000 hittills kunnat  ta del 4, framgéar
foliande.  Trots att majoriteten ay savél deltagande trafiklarare

som Privatlarare och elever varit positiva till den integrerade
forarutbildningen har inga positiva effekter p& olycksrisk  sedan
eleven fatt korkort kunnat konstateras. Inte heller finns nagon
skillnad i olycksrisk mellan dem g5, utbildats enbart  privat
resp. pa vanligt satt i trafikskola. Typ gy utbildning har salunda
inte visats spela roll for forarnas  olycksrisk. Slutrapport skall

lamnas hosten  1991.

3.3.5 Nyblivna personbilsférare )
trafiksdkerhetsproblem och atgarder. En
expertutredning 1987

Ett 4y forslagen  frén den ,sq namnda VTI-SO-STR-arbets-

gruppen var att forutsattningarna att infora den norska model-
len med obligatorisk efterutbildning 34.1 skulle  utredas. |
avvaktan  pd resultat fran pagdende effektmétning i Norge ons-
kade 50 frdn det svenska kommunikationsdepartementets Si-
da vidta forberedelser i syfte att underlatta och forkorta  plane-
ringstiden for att genomféra  motsvarande efterutbildning i Sve-
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rige om de norska erfarenheterna skulle visa sig positiva. Mot
den bakgrunden initierades en utredning oy, olika frgor i ggm-
band med g, sddan komplettering gy 9grundutbildningen 49.

Utredningen foreslog att forarutbildningen skulle indelas i
tvd skeden. Det forsta skedet skulle bestd g, befintlig  grund-
utbildning men Mmed tre forandringar.

Eleven skulle utéver nuvarande obligatoriska halkkdrnings-
kurs ocksd ha g, obligatorisk morkerkorningskurs, den obliga-
toriska  halkkorningen skulle  f& on mera Mmarkerad inriktning
p& respekt for svarigheterna att bemastra halt  underlag och

eleven skulle fa évningskora tidigare, frdn 17 &r och 3 manader.
Det andra skedet skulle omfatta tiden efter grundutbildningen

under vilket  korkortet skulle  ygrg Preliminart. Den nyblivna
korkortshavaren skulle under detta skede genomga obligatorisk
tillaggsutbildning inklusive en diagnostisk kérning  senast 1 &r
och 9 manader efter korkortet  omfattande 8 timmar.1° Nagot
férarprov efter tillaggsutbildningen skulle  inte forekomma.
Kommunikationsdepartementet overlamnade utredningen till
TSV att finnas att tillgd vid verkets arbete med att ta fram
underlag  for regeringsbeslut om reformering ay Dbilforarutbild-
ningen.
3.3.6  Trafiksakerhetsverkets forslag 1987 till
reformerad forarutbildning
P& grundval av bl g ovan namnda  expertutredning foreslog

TSV féllande  TSVs  skrivelse den 28 augusti 1987, dnr 440-
702578.

Grundutbildningen skulle utokas genom

obligatorisk  morkerkérningskurs i trafikskola och styrkas vid pro-
vet med intyg,

den obligatoriska  halkkdrningskursen skulle galla hela landet och
andra inriktning  till att utveckla bilfsrarnas insikter oy den egna
korformagans  begrénsningar,

obligatorisk  teoriundervisning for alla, aven privatister, avseende
de fristiende teoriavsnitt  gom saknar specifik koppling till bestamt
avsnitt i kdrundervisningen manniskans  roll i trafiken, riskfyllda
moment etc.,

enhetligare och effektivare privatutbildning genom kursplan, ett
utbildningskort genom Vilket utbildaren intygade utbildningens  in-
nehdll och omfatining, krav p& bilen att for 6vning och proy vara
forsedd med dubbelkommando  for fardbroms samt backspegel for
lararen.

Ett system med preliminart korkort under tvd &r borde inféras.
En obligatorisk tillaggsutbildning skulle  genomfétras under pe-
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rioden och omfatta 4-5 timmars korning pa halt underlag med

andamal  att ge fardighet i formédgan  att l6sa situationer som
kan uppstd vid sadan korning. Under den prelimindra kor-
kortstiden skulle  nyborjarskylt kravas pa fordonet. Vidare skul-
le foraren for att fa sitt preliminara korkort  permanentat ge-
nomgad ett slutligt korprov  tidigast efter 1,5 & Detta korprov
foreslogs a4 langre an nuvarande  korprov, forslagsvis en tim-
me.

Slutligen  foreslogs o, rehabiliteringskurs for forare goy under
den preliminara korkortstiden begatt trafikforseelser. Ett fore-
laggande o, rehabiliteringskurs som inte folides, skulle leda till
korkortsaterkallelse. En korkortshavare, som begdtt s& allvar-
lig overtradelse att  korkortet aterkallats, skulle alltd g5
tvungen att avlagga nytt forarprov  for att aterfa  det.

| propositionen prop. 19878850 Trafikpolitiken inféor  90-ta-

let och propositionen prop. 1988892134 om Aandring i korkorts-
lagen fdéreslog regeringen att en provotid 5, tv& &r skulle infor-
as for nya korkortshavare.

Riksdagen anslot  sig till forslaget TU 19888920, rskr.  308.

3.3.7 I'raflks2ikerhetsrédets forslag il
trafiklararutbildningen vid hégskola . m.

Frdgan om en Overforing ay trafiklararutbildningen fran gym-
nasieskolan till hogskolan  har diskuterats i olika sammanhang.
Bl. 5 har trafiksakerhetsradet i trafiksékerhetsprogrammen
1987-90 papekat att trafiklararutbildningen i likhet med andra
lararutbildningar bor yara en hogskoleutbildning 38, 45, 50-
51. | programmet 1989 framfordes  sdlunda  att

Trafiklararutbildningen bor utgéra en allméan utbildningslinje mot-
svarande 80 poang, sdledes gp tva-arig hdgskoleutbildning, och yara
knuten till gp lararutbildningsinstitution. Linjen skall utformas s&
att den ersatter den nuvarande utbildningen  till trafiklarare och
utbildningsledare. For intrade till utbildningen skall allmén be-
horighet till hdgskolan galla.

Arbete  med att utveckla trafiklararutbildningen i gvan angiven
riktning har skett 45. Ett forslag till utbildningsplan for tra-
fiklararlinje 80 poang, utarbetat av TSV i samrdd med hog-
skolor, branschorganisationer och fackliga foretrédare, har pre-
senterats  for utbildningsdepartementet den 12 juni 1990. For-
slaget har 3annu inte lett till beslut.

Med anledning av en rekommendation fran Nordiska  RAadets
kommunikationsutskott har Nordiska Ministerradet uppdragit

&t Nordiska Trafiksakerhetsradet att vardera  behovet g, att
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samordna trafiklararutbildningen och mojligheten att etablera
en hordisk trafiklararhogskola. En arbetsgrupp som arbetat pé
uppdrag &t Nordiska Trafiksakerhetsradet har funnit att ett

omsesidigt erkédnnande av de nordiska landernas trafiklarar-
examen | princip  &r onskvart och att gn nordisk trafiklararhog-
skola kan g ett nyttigt forum fér nordiskt  samarbete  52.

Grundutbildningen for trafiklarare skulle dock fortfarande ske
inom resp. land. Den nordiska trafiklararhtgskolan skulle  gyara
for fort- och vidareutbildning inom exempelvis  pedagogik, tra-
fikpsykologi, undervisningsplanlaggning och trafikmiljo. Ar-
betsgruppen menade att g nhordisk  trafiklararhogskola skulle
utformas  goy kursutbud vid befintliga nordiska  undervisnings-
eller forskningsinstitutioner. Arbetsgruppen forordade  forsoks-
verksamhet i en S&dan riktning. Beslut o, forslaget har inte
tagits.

3.4 Forarutbildning i andra lander

3.4.1 Norden

6vningskorning i Norge f&r paboérjas fran 17 &rs alder. Utbild-
ningen, gom Vvanligtvis ager rym | trafikskola, sker efter o g k.
normalplan for korskola, —utfardad 4, statens yegvesen 53. Ett
forsok har startat med ©vningskorning frin 16 ars alder. Sadan
6vningskdrning sker i sarskild korgard, sdledes inte i allman
trafik ~ 54.

Ar 1979 infordes i Norge den ¢ k. Fase 2 i forarutbildningen.

For permanent korkort ~ kravs genomgang av en fortbildnings-
kurs tidigast fyra manader och senast tva ar efter korkortspro-
vet. Fortbildningskursen omfattar ~ bl. 5 halkkdrning och mor-
kerkorning, sammanlagt 12 timmar. Den effektmétning som
gjorts till och med 1986 har emellertid inte kunnat pavisa nagra
positiva  sakerhetseffekter totalt sett 55. En trolig orsak &r att
utbildningen bara forlangdes  marginellt och kom sent, alltsd i
19-20-arsaldern. En annan ©Orsak &r att foérarna tycks ha over-
varderat nyttan 5y halkdvningarna med okad olycksfrekvens
som folid.  Olycksfrekvensen bland dem oy genomgatt fort-
bildningskursen har visat sig ygrq hogre séval generellt  gom Pa
halt underlag.

De negativa erfarenheterna ay Fase2 har ort att  inrikt-
ningen andrats, sarskilt  for halkdvningarna, till  att skapa |e.
spekt for svarigheterna och insikt i vika sma forutsattningar
normalbilisten har att klara o, Overraskande kritisk  situation
56.
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For ett par ar sedan, den 1 april 1989, inférdes den ¢ k. Tra-

fikksikkerhetspakken, obligatorisk landsvagskorning om
8 + 10 timmar i Fase 1 grundutbildningen. Effekter héarav
skall studeras i ett projekt 5, Transportgkonomisk institutt.
Majlighet finns att fa forarutbildning i gymnasieskolan som
teoretiskt tillval.  Det omfattar 72 timmar. Halften utgors gy den
tidigare namnda normalplanen for korskola.  Resten 4, tillvalet
handlar om Samhalleliga aspekter  pa transporter etc. KOrov-
ningarna far eleven sjalv gygq fOr hos o trafikskola. Denna
form 5, gymnasial forarutbildning férekommer emellertid i
ringa utstréckning, bl. 5 beroende p& att integrationen mellan

teori och praktik enligt uppgift inte losts pa ett fullgott  sétt.

Forarutbildningen i Finland genomfdrs  enligt 5, Bilregister-
centralen  faststéallda kursplaner. Grunden  utgors gy Kursplanen
for kategori B fran 1989 57.

Finland inforde den 1 oktober 1989 g utbildning i tvd skeden,
liknande den norska. Enligt vad KK 2000 erfarit fattades beslut
harom innan de norska resultaten blivit  kénda. Det forsta ske-
det & op grundutbildning som iregel tar tv& & tre ménader. Det
andra skedet &ger ym | trafikskola tidigast gex mManader och
senast tvd ar efter det forsta skedet. Det omfattar fyra teori-
lektioner, sex Korlektioner pa halkévningsbana samt tvd Kor-
lektioner i trafik.  Trafiksakerhetseffekten ay forarutbildningen
i tvd skeden skall utvarderas 4y Abo niversitet.

Forarutbildning dger rym aven vid gymnasieskola, for narva-
rande vid tre skolor. Teoriundervisningen ges av Skolans larare
och kdrdvningarna ay trafiklarare fran trafikskola.

| Danmark utfardade  justitieministeriet ar 1989 reviderade
undervisningsplaner for forarutbildningen 58-59. De bygger
pd det arbete oo, tidigare  skett inom (gmen for OECD  Trans-
port Research Programme  60-61. Karakteristiskt ar on langt-
gaende detaljering i friga oy, mal for fardigheter och kunskaper
i olika trafiksituationen Saval teori- som korundervisning skall
utfsras 5, godkénd  trafiklarare. Privatutbildning tilldts  salun-
da inte. Vid forarprovet skall trafiklararen vid straffansvar at-
testera att eleven fatt utbildning enligt  undervisningsplanen.
Som riktméarke for minsta  erforderliga undervisningsméangd an-
ges | en lararhandledning 42 lektioner med teori och Kkorov-
ningar 62. | detta ingdr tre & fyra lektioners 6évning pa halk-
bana i slutet 4, uthildningen.

| det fortsatta redovisas g eller ovanliga inslag i forarut-
bildningen internationellt, vika KK 2000 erfarit  genom en en-
kat till ett flertal OECD-lander.
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3.4.2 Utomnordiska lander

| Frankrike paborijades 1984 ett forsok med privat  Ovningskor-
ning frdn 16 &r 63. Larare &r gp person Med uppfostringsan-

svar for eleven, i regel o, forélder. Modellen inleds med g, kurs
om 20 lektioner,  ygargy merparten  korévningar, i sarskilt  aukto-
riserad  trafikskola. Efter 5 100 mils &vningskérning samman-
traffar  elev och foréalder med trafiklarare och forarprovare. Ett
nytt Sammantraffande ager rym efter 300 mil. Uppkdrning sker
efter genomsnittligt 400 mils  6vningskdrning och uppnadd 1s-
arsalder.

Sedan 1989 tillampas modellen  gver hela landet. Positiva  siff-
ror vad galler bl. 5 lagre olycksfrekvens har redovisats for dem
som Uutbildats enligt  modellen. Den franska utvarderingen har
emellertid inte utformats sd att den ger underlag att beddma
hur stor del 5, den lagre olycksfrekvensen som beror pa sjalva
modellen  och hur stor del ¢oy beror p& andra faktorer. DAr-
emot, och till skillnad frin andra fors6k med forarutbildning,
har modellen lett till o, mycket kraftig ~ Okning 5, kontrollerad
6vningskarning, en tiodubbling, vilket i sig ar positivt.

I Tyskland  reformerades korkortssystemet 1986 64. Korkor-
tet erhdlls p& g, under tvd & Om féraren under den tiden
begar ett allvarligare trafikbrott ) ex, fortkorning med minst
25 kmtim over fartgrans, rodljuskorning eller alkoholpaverkad
koérning  gver promillegransen _ méste foraren delta i g, sarskild
kurs bestdende ,, bl. 5 gruppdiskussioner med sarskild inrikt-
ning pa nyborjarproblem 65. Kursen omfattar aven praktisk
korning med fér sammanhanget sarskilt  utbildade trafiklarare.
Aven lindrigare trafikforseelser _ av typ forsummelse att kon-
trollbesiktiga motorfordon, kérning utan ljus  leder il att
foraren maste delta i kursen, forutsatt att han begatt tva for-
seelser under tvaarsperioden.

USA har sedan léange haft forarutbildning i high school. |
borjan 5, Attiotalet erbjod 80 % g4, alla high schools forarut-
bildning 66. Denna andel har minskat. Halften 5, delstaterna
kraver genomgangen forarutbildning i high school for att veder-
borande skall fa korkort fére 18 ars alder 67. Utbildningen kan
ges | fyra former i Kklassrum, pa korgard, i simulator och vid
korning i trafik. Den vanligaste kombinationen ar klassrums-
undervisning och kérning i trafik, kallad 206, viket anger resp.
antal lektioner.

Trafiksékerhetseffekten gy forarutbildningen har blivit  fore-
mal for atskilliga studier 4, varierande kvalitet ~ under decenni-
ermmas 98ng 66. Den g k. effekimétningens jarnlag  skulle  kun-
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na Sammanfatta erfarenheterna ju béttre och tillforlitligare
metodologi  gom anvants desto mindre har de uppmatta  effekter-
na Visat sig ygrg. Det hittills mest omsorgsfulla forsoket  vad

galler saval utbildningens som effektmatningens utformning ar
det ¢ k. Safe Performance Driver  Education Curriculum De-
monstration Project gom genomférdes i Georgia i slutet 4, sjut-
tio- och borian 4, Attiotalet 68. Effekterna har visat sig ygra
sm& och oklara. Korttidseffekter _under det forsta halvaret
kunde visserligen konstateras i form 4, saval lagre olycks- gom
forseelsefrekvens bade for dem gom genomgdtt o mer OMfattan-
de utbildning drygt 70 timmar och for dem gom fétt gn ned-
bantad version. Med oOkande tid efter utbildningen minskade
emellertid effekterna. I en senare uppfdljining under o langre
tid har konstaterats att saval den omfattande som hedbantade
utbildningen givit effekt pa forseelsefrekvensen. Effekten pa
olycksfrekvensen ar emellertid oklar och svartolkad 69. En
viktig ~ forklaring till de svaga resultaten torde grg den mycket
begransade kérningen i trafik som ingick i utbildningen,
4-6 lektioner.

Krav pa forare, utbildning och prov varierar mellan  de olika
delstaterna 70.  For narvarande utvecklas  forarutbildningen i

riktning mot ©kad tillsyn och inledande begrénsningar pa de
nyblivna férarna  inom gmen for ett provisoriskt korkort  71-
72; efter det att foraren fatt korerfarenhet under g, inledande

period med exempelvis obligatorisk béltesanvandning, noll-
grans for alkoholpéverkan och korfoérbud under natten  vilket

forekommer i 33 stater, utfardas  det ordinarie korkortet.

| Australien ansvarar d€ sex delstaterna resp. de tva territori-
erna for den egna forarutbildningen 73. Korkortsaldern va-
rierar mellan  delstater  frdn 16 till 18 &, med 17 & goy det
vanligaste. Korkortet ar provisoriskt under  vanligtvis ett Ar
Under denna period galler vissa begréansningar for foraren, gy-
empelvis o, sarskild fartgrans  fem 5, delstaterna, lagre grans
for alkoholpaverkan eller nollgrans.

Frdn 1991 infors ett g k. graduated licensing  system. Den
nyblivne  foraren far i detta system sin korerfarenhet genom ait
ga igenom ett antal odvervakade faser med olika slags begrans-
ningar.  Varje ny fas har farre begransningar an foregdende.
Begrénsningarna tas gradvis bort tills den fullstandiga behdorig-
heten erhallits. Beslut har fattats att nollgrans  foér alkoholpa-
verkan skall ingd bland begransningarna. Under d&vervagande
ar forbud mot att i bilen medfora passagerare  generellt  eller
under nattetid.

65
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3.4.3 Harmoniseringsarbetet inom EG

| syfte att framja bl. 5 manniskors  rorlighet  inom Gemensamma

Marknaden tillkom det g k. EG-korkortet genom  direktiv
1980. Inférandet ay ett EG-korkort konstaterades forutsatta
harmonisering gy de nationella kompetenskraven och foérarpro-

ven, Vilket ans&gs bara kunna ske gradvis. Beslutet 1980 s&gs
darfor  gom ett forsta steg i gp sddan harmonisering och  gm-
fattade o, modell for EG-korkortet.

| direktivens artikel 6 sags att korkort  far utfardas endast il
dem gom klarat ett praktiskt och teoretiskt férarprov. och gom

uppfyller  medicinska  lamplighetskrav. Kompetenskraven och de
medicinska kraven far inte vasentligen understiga dem gom
narmare  specificeras i bilaga till direktiven, Minimum require-

ments for driving  test resp. Minimum standards  of physical and
mental fitness. For forarprovet specificeras  minimiinnehallet i
det teoretiska provet och korprovet. For exempelvis korprovet
anges forhallandevis detaljerat  vilka typer gy beteenden = gom
skall ~ kontrolleras, i vilka trafikmiljoer provet skall genomféras
och hur lange det minst skall péaga.

EG-korkortet medger frihet for medlemsstaterna att sjalva
bestamma  behdrighetsalder och korkortets giltighetstid. Vidare
far medlemslanderna, under vissa villkor, avvika fran direkti-
ven for EG-korkortet avseende korkortsklasser, hastighetsgran-
ser knutna  till  behorigheter samt korkortsvillkor.

Direktiven for EG-korkortet tradde i kraft 1983. Dock kunde
inférandet skjutas  till 1986.

Ar 1988 tog EG ett andra steg for 6kad harmonisering genom
forslag il direkiv oy korkort att ersitta py gallande
Forslaget — syftar till saval forbattrad trafiksakerhet som att yn-
derlatta  individers boséttning i annat EG-land 3n det dar kor-
kortet  utfardats. | forslaget  specificeras  kraven pa férarens  kom-
petens  betydligt mera | detali. Vidare skarps kraven.  Kérkort
far endast utfardas il dem goy Klarat fardighets; beteende-
och kunskapstest samt medicinska  lamplighetskrav som inte far
understiga den specificerade miniminivan jamfor med  nuva-
rande formulering inte  vasentligen understiga. Kraven  har

definierats genom att i detalj ange vilka slags kunskaper, fardig-
heter och beteenden ¢gy skall prévas i forarprovet for de olika
korkortsbehorigheterna och vilka nivder gom krévs for godkant.
Déarutdver  gnges minsta  tid for korprovet  och inom vilka trafik-
miljoer det skall genomféras.

Forslaget oy ténkt att trada i kraft fran halvérsskiftet 1990.
Nagot beslut #r dock inte fattat.
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35  Problem i dagens forarutbildning
351 Insikter,  forhaliningssatt, attityder
Sveriges  persontransporter bygger till  gver tre fijardedelar pa
personbil. Det forutsatter att  manniskor ar chaufforer at sig

sjalva och sina anhériga.  Fér att hdlla systemet igdng behovs g
pafylining av ca 125 000 y, forare &rligen 2.1-2.

Mot denna bakgrund ¢ det latt att forstd den inriktning som
forarutbildningen traditionellt fatt p& kunskaper och fardig-
heter. Det ar egenskaper ¢,y ar funktionella, latta att forstd och
tillagna sig for den enskilde och forhallandevis latta  att kon-
trollera  for myndigheten i ett forarprov.

For trafiksaker korning spelar  kunskaper och fardigheter
emellertid inte alls den roll 4 tidigare trott 74 _ forutsatt
att de ligger 6ver egp sjalvklar  miniminiva, den nivd gom behovs
for transportuppgiften. Att teoretiska kunskaper inte  har nagot
samband med bilférares olycksrisker har  man genom manga
undersokningar vetat lange 75-80. Inte  heller  korskicklig-
heten tycks ha ndgot entydigt samband med trafiksakerhet. Det
tycks till och med, att doéma 5y eon Ofta citerad amerikansk studie
av forare med extremt stor korskicklighet, vara Sa att kortek-
niskt  skickliga  forares vetskap om, e€ller tro pd, sin skicklighet
kan péverka korsattet negativt 81. Andra undersokningar Vi-
sar aft nagra namnvéarda samband  mellan  korfardigheter och
olycksrisk inte finns 82. Liknande resultat  har konstaterats i
samband med undersdkningar om utbildningens effekter  83-
84. | den tidigare na&mnda  amerikanska undersokningen om
effekter 5, forarutbildning i skolan 3.42 fann |94 till och med
att forare, gy uppvisade battre fardighet pd ett standardiserat
korprov, hade flera olyckor under en efterféljande 30-manaders-
period &n Ovriga 68.

Viktigare for sakerheten har visat sig ygrg hur foraren g
vander sig 5y sina fardigheter och kunskaper, alltsd  forarens
forhaliningssatt till  dels trafiken och dess risker, dels insikter
om Sin& gqng begransningar, sarskilt  mé&nniskans mycket  sma
mojligheter att klara 5, kritiska situationer i trafiken. Som
framgatt av tidigare  redovisning 222 far nyblivna férare ofta
snabbt o, &vertro p& den egna korférmagan _ eller &4 under-
skattning av Vika &verraskande svarigheter som trafiken kan
skapa. Som ocksd tidigare framgatt inverkar denna &vertro

ne-

gativt  pa& korsattet i form 4, bl. 5 hdgre hastighet, stérre  an-
sprak pa framkomlighet och minskad  ben&genhet att slappa

fram andra trafikanter.
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Under det senaste decenniet har det kommit undersokningar
som il och med visar p& negativa effekter o viss typ g4, Kkortra-

ning. Det géaller sarskilt sddan utbildning som &ar mer eller
mindre  ensidigt inriktad pd att Oka forarnas  fardigheter och
korskicklighet. En icke onskvard bieffekt g5y, ofta uppstar ar
att foraren  dverskattar utbildningens effekt, vilket  paverkar
den normala  kdrningen negativt. Sddana negativa resultat  &r
vanligast i motorcyklistutbildning 85, men finns &ven i kortek-
niskt inriktad bilférarutbildning, ex. halkbanetraning. Ett

aktuellt ~ exempel harpd #r den tidigare namnda norska utvarde-
ringen 5, Fase 2 55. Ocksd frdn svensk halkbanetraning finns
negativa exempel  86; for Oversikt av Studier 4, detta slag,
se 87.

Den nya kursplanen for forarutbildning som kom 1989 inne-
bar gn 6kad inriktning pa just insikter  och attityder, som Skulle
kunna  bidra till ett per defensivt forhalliningssatt i trafiken
3.2.1. Problemet  4r att sddan undervisning ar av mera fostran-
de och svargripbart slag an den goy, trafikskolorna kan formed-
la. Attitydproblem behover bearbetas under langre tid och i ett
pedagogiskt sammanhang dar fler infallsvinklar, rikare  anknyt-

ningar till andra liknande problem och o, bredare metodik finns
att tillgd an i gn trafikskola.

Att enbart i trafikskola utveckla  forarens insikter  och attity-
der i de avseenden gy hér diskuterats, bl. 5 med tanke pa den
korta tid gqoy finns il férfogande i trafikskola, framstar inte

som realistiskt.

352  Ovningskorningstid ~ och -volym

Den gom Ovningskor skall ha uppnétt o, alder L, 17,5 & for

korning  med personbil 73 8KKF. Majoriteten bérjar  6vnings-

kora privat sa tidigt gom mojligt.  Enligt  den undersékning som
TSV gjort for kommitténs rakning  har 4 tre fjardedelar ay de
nyblivna  férarna  6vningskort privat med o, fordlder eller 54420
3.2.2. Majoriteten av dem, 60 %, borjade &vningskora privat sa
fort de hade aldern inne. Ovningskorningen | trafikskola bérjar
senare. D€ gom Ovningskort i trafikskola har i genomsnitt  borjat
vid 17 &r och 10 ménader enligt TSV-undersdkningen median.

Eftersom medianaldern fér nyblivha korkortshavare ar 18 ar

och ndgra manader betyder detta att tiden fér &vningskérning
normalt  sett varit Kort.

Sammantaget innebar  denna  Gvningsvolym och -tid att ny-
blivna  korkortshavare manga ganger bara har 40 & 50 mil bak-
om ratten nar de boriar kéra pa egen hand. Redan de forsta tolv
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manaderna efter korkortet tillryggalagger den farske féraren
en 10-20 ggr langre  korstracka.

En del 4, de nya forarnas  problem  bestar i otillrackligt ut-
vecklade och stabiliserade visuella  rutiner och darmed ggmman-
hédngande  brister i informationsinhamtning, som lidigare  redo-
visats  2.2.2.. Detta kan naturligen forklaras v att Kkortra-

ningen varit alltfér  begrénsad.

3,53  Begransningar hos traditionell forarutbildning

Under de senaste decennierna har forhallandevis mycket  forsk-
ning agnats frdgan vilken betydelse for sékerheten forarutbild-

ningen har. KK 2000 har givit VTl i uppdrag att goéra epn Over-
sikt 5 internationell forskning om forarutbildningens trafiksé-
kerhetseffekter och dess resultat 88. VTIs slutsatser  ggmman-
fattas pa féliande satt

Manga forsok till nya grepp inom forarutbildningen har tagits ge-
nom tiderna. Det finns béade experimentella  férsok och det finns
utvarderingar gy etablerade system. Resultaten 5, férstken &r ned-
sldende. Mycket fa modeller har visat sig ge tydliga positiva effekten

Négot gom inte utnyttjats i utbildningen & kunskaperna  om unga
forares riskbedomning  och riskbeteende. Att fokusera utbildningen
pa dessa delar genom ait ge insikter  om de begransningar  man har
som forare, framférallt i kritiska situationer, yore att 6ppna nya
mojligheter.  Huvudsyftet  bor ygr5 att f& forare att skapa utrymme i
trafiken, att kéra med sddana marginaler och med sadan korstil att
man forhindrar  att kritiska ~situationer  uppstar.

En motsvarande norsk analys 4, den hittillsvarande forskning-
en har nyligen kommit il ggmma Slutsatser 89

Litteraturen som er gdiennomgétt gir liten stette for at formell opplaa-
ring gy bilfgrere g, tilstrekkelig til & redusere antallet trafikkulyk-
ker. Dette g ingen overraskende konklusjon, men stemmer @verens
med hva gom matte forventes utfra eksisterende forskning.
Sannsynlige  arsaker til fgreropplaeringens manglende effekt pa
antallet ulykker diskuteres. Hovedkonklusionen er at det nok kan
vare forholdsvis problemfritt & tilfore folk kunnskaper o ferdig-
heter, men langt vanskeliger 4 laere opp folk il & bruke disse kunn-
skapene g ferdighetene Pa en Mate gom ikke g trafikkfarlig.

Dessa bada Oversikter bekraftar den bild goy, liknande  analyser
tidigare  givit under arens lopp. Enligt KK 2000 tyder resultaten
pad att forarutbildningen i sin traditionella form inte  rymmer
nagra storre mdjligheter till féréandringar som ger Okade saker-
hetseffekter.
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36 QOvervaganden
3.6.1 Forarkompetens en del 5y allmankompetensen
De flesta ungdomar i dag tar korkort. Fran att bilismen tidigare
bara omfattat g, mindre del ,, den \,xna befolkningen, man i
aktiva  &ldrar, har den pa allvar etablerat sig i alla yupg be-
folkningsgrupper. Darfor kan foérarkompetens numera  Sagas
vara en del gy alméankompetensen. Behovet 5, korkort  &r stort
for att kunna fungera  socialt och yrkesméssigt i dagens ggm-
hélle, i manga yrken ett krav. Korkort behévs for att friare
kunna vélja mellan arbetsplatser. | vissa regioner &r forarbeho-
righet o4 nodvandighet for att ©verhuvudtaget kunna  upprétt-
hélla ett arbete. Frdn att gn gdng itiden ha varit o, exklusivitet
ar bilforarkompetens numera hagot de flesta har svart att klara
sig utan.

Korkortets roll  for individen understryks av att de flesta .
mera tar korkort  fore nitton &rs A&lder. Mediandldern for nya
korkortshavare ar arton ar och fem manader ar 1990. Av alla

ungdomar tar uppemot fyra femtedelar korkort  innan de fylit

tjugo.

Utbver  skarpta  trafiksékerhetskrav kommer med sakerhet
miljoperspektivet att fa allt storre betydelse  framgent, nagot
som inte minst framg&r 5, den nyligen avliamnade propositio-

nen Prop. 19909190 En god livsmiljo. En 4y utgdngspunkter-
na for de forslag gom dar framfors ar det oOkade personliga

ansvaret

Detta stéller okade krav p& gy och g personligen. Tidigare gr
uppmarksamheten riktad mot de 1000 storsta industrierna  och de-
ras utslépp. Nu méste arbetet inriktas mot 100 000-tals yaror som
anvands i 100 000-tals verksamheter g, 8,5 miljoner manniskor. For
att andra beteendet i miljovanlig riktning  kravs véasentligt Okade
kunskaper och férandrade attityder Aven i vardagslivet.

Det kommer att bli allt e betydelsefullt att alla sorterar sopor,
haller hastighetsbegransningarna, &ker mer kollektivt, inte slosar
med energi eller skrépar g Arbetet for att trygga en god livsmiljo
for oss sjdlva och kommande generationer pakallar salunda pyq
konsumtionsmoénster och g omlaggning gy, livsstilen.

Regeringen féreslar att miljofrdgorna  far o starkare stéllning i
utbildningssystemet.

Miljdundervisningen skall byggas ut pa samtliga nivaer och miljo-
aspekter skall integreras i all utbildning.

| propositionen prop. 19909185 Vaxa med kunskaper __ om
gymnasieskolan och vuxenutbildningen foreslds  att  miljokun-
skapen  forstéarks i alla program  som  studievagarna numera

benamns.
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Denna  helhetssyn med betoning pa det personliga ansvaret
bor enligt  kommitténs uppfattning ocksd prégla g modern fo-
rarutbildning. Det innebér att ungdomar behodver lara sig bli
allsidiga trafikanter snarare an enbart bilforare. Dagens forar-
utbildning ar séledes for hart knuten till bilen gop, dominerande
forflyttningsmedel. Kraven p& morgondagens trafikant ar att
battre kunna planera for sina transportbehov utifrdn  vad gom |
en given situation  &r bast med hansyn till skaderisker for med-
ménniskor, miljo  och samhélle. | denna allsidiga trafikantroll
ingdr forarkompetensen som en Viktig  del.

3.6.2  Forarutbildningens framtida inriktning

Som tidigare redovisats 3.5.3 har KK 2000 funnit att  for-
andringar gy forarutbildningen inom nuvarande system  knap-
past kan ge nagra storre trafiksakerhetseffekter. Att  exempelvis
férandra  grundutbildningen inom nuvarande ramar tycks inte
ge nadgra namnvarda vinster.  Ett aktuellt  exempel &r det negati-
va resultatet av Projektet Integrerad forarutbildning 3.3.4.
Underlag ~ saknas ocks& for att anta att nya Obligatoriska mo-
ment i grundutbildningen skulle ge namnvéarda effekter.  Sanno-
likt  skulle  mer landsvégskorning inom  amen fOr nuvarande
utbildning, eller mer morkerkdrning i grundutbildningen ba-
ra vara av Mmarginellt varde, om ens Nagot. Att inféra obligato-
risk  fortbildning efter  grundutbildningen tycks inte heller ge
nagon trafiksakerhetsnytta att doma L, de negativa resultaten
frin det norska Fase 2-systemet  55.

Att hoppas pa frivillig fortbildning efter grundutbildningen ar
inte realistiskt. Har moter tvd problem. Det har visat sig ygra
mycket svért att f& manniskor  att stalla o, pd friviliga  kurser
_ sarskilt  dem 5 skulle vilia nd. Vidare ar effekten bland dem

man Nar tveksam  det visar inte minst det femtontal  utvérde-
ringar gom hittills  orts 5y den amerikanska kursen Defensive
Driving  Course 90. Fortbildning pd halkbana  gop far forarna

att tro att de forbattrat sin férm&ga att klara 5, halt vaglag kan
till och med 54 negativ, vilket bl. 5 gn svensk undersokning

bland ambulansforare ger belagg for 86. Dock bor namnas att
fortbildning i speciella sammanhang kan ha ett trafikséakerhets-
varde 3.6.6.

Sammantaget pekar erfarenheterna pa att ett stérre grepp
behéver tas an gom ar mojligt i gn trafikskola. Forarutbild-
ningen maste integreras i en utbildningsmiljo med inslag g,y

fostran och dar for sddan utbildade larare finns att tillgd. Den
bor ocksd omfatta vasentligt utbkad  kortraning sd att vissa for
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trafiksakerheten avgorande  funktioner hinner  stabiliseras hos
den nyblivne  foraren.

3.6.3  Trafikantutbildning i gymnasieskolan

Under &rens lopp har skolan breddat sitt register 5, @mnen och

studiestoff i syfte att anpassa skolans innehdll  till elevernas och
samhdillets  foérandrade  efterfragan. Ménga nya amnen har fil-
kommit, andra har férsvunnit, forandrat  karaktéar eller minskat
i omfattning.

Méanniskornas behov ,, forarkompetens i ett motoriserat
samhélle som Vart har emellertid hittills inte i nagon stérre
utstrackning aterspeglats i skolans innehdll.  Viss lokal forsoks-
verksamhet med gymnasial trafikant- ocheller  forarutbildning
har genomforts. P& en gren av den fordonstekniska linjen
lastoil och transport ~ har skolan bestatt med forarutbildning
som lett fram till korkort, g, utbildning som Motiverats v att
forarkompetens ingdr i den yrkeskompetens som grenen leder
fram till. Omfattningen uppgar il ett par tusen elever arligen
91. Men p& det hela taget gor man | Skolans laroplaner inte
sarskilt ~ mycket 5, det faktum att vi haft g massbilism i manga
artionden  och att flertalet ~ ungdomar tar korkort sa fort de far
mojlighet.

Saval  gymnasieskola som Tforarutbildning ar py foremdl  for
6versyn  och reformering. Det finns darfor  anledning att  dis-
kutera i viken grad de beror varandra och i vilken utstrackning
som forarutbildning eller delar darav kan foras in i gymnasie-
skolan.

Gymnasieskolan har flera unika forutsattningar for bra trafi-
kantutbildning. For on bredare trafikantkompetens, av Vilken
forarkompetens ar en del, erbjuder skolan g, mycket ey per-
spektivrik pedagogisk  miljo an trafikskolan. Anknytningar kan
goras till  samhallskunskap, ekologi  och milj6, ekonomi,  geo-

grafi, &amnesstoff dar det ar mojligt att utveckla op forstdelse  for
samhéllets ~ behov g, transporter och hur den enskildes trans-

portvanor paverkar de stora Ssammanhangen i termer gy Miljg,
sakerhet, framkomlighet, ekonomi  och utveckling.

Ocksd for sjalva bilforarrollen har gymnasieskolans inlar-
ningsmiljo manga fordelar. D&r kan ske g infallsrik bearbet-
ning g, ungdomarnas attityder med rikare pedagogisk = metodik
an gom ar mojlig i trafikskolan. Attitydbearbetningen kan fram-
for allt galla ungdomarnas insikter i hur risker uppstar i vagtra-

fikens variationsrikedom, manniskans begransningar att klara
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av riskerna  nar de val uppstdtt och manniskans laggning  att
overskatta sin formdga i det avseendet.

I den nyligen avlamnade propositionen prop. 19909185 om
gymnasieskolan finns foljande huvuddrag

-Gymnasieskolan skall erbjuda alla ungdomar g tredrig utbild-

ning. Forutséattningar skapas for fortgdende forandringar ay utbild-
ningen efter ungdomarnas  6nskemdl och med, beaktande 4, for-
andringarna i arbetslivet och i samhallet i 6vrigt. En &vergang till o
kursutformad  gymnasieskola skall ske.

-Utbildningen organiseras i 16 nationella  program, riktade  mot
olika omréden t. gy barn- och fritidsprogrammet, byggprogrammet,
elprogrammet, naturvetenskapsprogrammet, samhéllsvetenskaps-
programmet. Efter ett i regel sammanhdllet forsta &r, delas pro-

grammen | sammanlagt 34 nationella grenar. Alla nationella pro-
gram innehaller o, gemensam karna 4y amnen och verksamheter

som skall y5ra obligatoriska  for alla. Denna gemensamma  del upptar
ca 30 % 5y undervisningstiden. Darutover tillkommer  karaktarsam-

nen for de olka programmen liksom utrymme for personliga egp.
individuella  val.

_ Forutom de nationella programmen  finns et individuellt pro-
gram som Skall ge bl. 5 studietrdtta  elever o gymnasieutbildning.
Detta sjuttonde program skall ocksd tillmétesgd  dnskemélen  hos de
mycket mélinriktade  elever gom vill ha g utbildning  gom, inte ryms
inom de dvriga programmen.

_ Kommunernas  skyldigheter  att erbjuda alla ungdomar en gym-
nasieutbildning pa nationella  och individuella program ldggs fast
och preciseras i lag. Kommunernas gnsyar géller ungdomar mellan
16 och 20 é&r.

_ Timplanerna  har konstruerats for att balansera tre motstridiga
krav, namligen behovet att vidga utrymmet f6r elevernas personliga
val, behovet .y gp i landet likvardig —gymnasieskola och behovet g,
att vasentligt oka utrymmet for lokala beslut. For personliga val
anges att ménga mojligheter oppnas. Alla elever skall genom et
individuellt  tillval  kunna vélja att studera vilken kurs gom helst i
gymnasieskolan.

-Den  gemensamma Kkérman omfattar i samtliga program ca 700
lararhandledarledda timmar eller 5 30 % 4y undervisningstiden.

Av dessa féreslds 100 f& anvandas fér individuella  val. Utéver detta
tilkommer  ett utrymme for lokala beslut innebarande att ca 10 % 5y
den totala tiden inom resp. program kan férdelas pa de i programmen
ingdende amnena eller cka utrymmet fér det individuella tillvalet.
Detta ger mojlighet bade att tillgodose sarskilda lokala behov och att
ge skolor ¢n énskad profil.

Gymnasiereformen skall enligt propositionen genomféras  under
en fyraérsperiod. Ett kursplanearbete skall bedrivas s att pyq
kursplaner tas fram successivt och senast den 1juli  1992. De
skall utformas  s& att gymnasieskolan utvecklas  till g, kursut-

formad  skolform.
Det dligger staten att i laroplaner ange méal och riktlinjer som
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ar hationellt giltiga ~ for skolan.  Ansvaret for verksamheten i
skolan har overforts  till  kommunerna fran 1991 prop. 1990
9118, UbU4, rskr. 76. Det traditionella sattet att styra skolan
detaljerad statlig  reglering har darmed o&vergetts.

genom en
Kommunerna har att genomfora  verksamheten inom de rgmar
och de riktlinjer som fiksdag och regering lagger fast. Ett gy

stem for uppfélining  och utvéardering skall ge besked om i vilken
utstrackning skolan  forverkligar de intentioner som Statsmak-
terna gett uttryck  for. Genom reformen  andras statsbidraget till
skolan. Bidraget  grundas inte langre pa lararlonekostnader
utan beréknas  schablonmassigt med hjalp L, sidana allmanna
strukturella forhallanden i kommunen som har betydelse pa
skolomradet. Bidraget relateras  till antalet elever och utgdr i
form 5, kronor, allisd o bestamd genomshnittlig summa  per
elev. Summan varierar mellan olika kommuner  med hansyn il
strukturella forhallanden, varmed forstds  exempelvis elevut-
veckling, elevtathet, elevernas  programval osy. Bidraget  skall
utgd till samtliga  primarkommuner, dvs. aven ftill dem gom inte
sjaglva anordnar  gymnasieutbildning eller kommunal utbildning
for yuxna. Kommuner  gom inte anordnar sddan utbildning skall
istallet  efter Overenskommelse betala ersattning  till de kommu-
ner som tar emot ungdomar och yyxna for utbildning. Gymna-
sieskola finns i dag i 197 kommuner, medan 87 helt saknar
gymnasieskola, dvs. 30 % gy landets primarkommuner antalet
gymnasieelver i dessa kommuner ar emellertid litet, drygt
7 700 &r 1989. Statshidraget  gnger OMfattningen qy det statliga
finansiella stodet till  kommunerna for skolverksamheten. Kom-
munerna  Skall yara fria att disponera  bidraget  for olika anda-
mé&l inom skolans omrade.

Forutsattningarna, som redan i dag finns att infora trafikan-
tutbildning i gymnasieskolan, har okat genom ©Omlaggningen av
statsbidragssystemet. Kommunerna kan anordna trafikantut-
bildning  pa ett praktiskt och ekonomiskt satt med hansyn il
lokal efterfrdgan och lokala forutsattningar _ ex larare  gom
kan trafik,  foraldrar och trafikskolor som kan medverka etc.
Den friare resursanvandningen ger ocksd kommunerna mojlig-
het att for sina elevers rakning kopa utbildning pa andra sidan
kommungransen. Det ar méjligt att lata o, trafikant- och forar-
utbildning gradvis  utvecklas  lokalt, i takt med vad gom kan
dverblickas ~ och resurserna  tillater.
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3.6.4 Sankt  gvningskorningsalder

Som tidigare namnts har den nyblivne korkortshavaren i regel
en Mmycket kort &vningskorningstid bakom sig 3.5.2. Mer  §v-
ningskorning under  kontrollerade former &r darfér angelagen

for att bl. 5 stabilisera observationsrutiner och grundlagga ett
mer avspant och prestigelost  forhallningssatt till  bilkdrning hos
eleven.

ovningskorning ar i och for sig férknippad med viss olycks-
risk. Risken under &vningskorning ar dock betydligt lagre  an
vad den blir nar foraren fatt korkort och koér pé egen hand,
enligt uppgift frdn utvarderingen av Projektet  Integrerad forut-
bildning 3.3.4. Aven privat  6vningskdrning innebar lagre
olycksrisker an den nyblivne  foraren  moter.

Frankrike har sedan mitten ,, Attiotalet forsoksvis hos ut-
valda trafikskolor prévat gn modell med privat  Gvningskdrning
frin 16 &rs &lder. Den inleds med en Obligatorisk kurs for eleven
och den blivande private lararen, oftast o, foralder, i trafiksko-
lan 3.4.2. Denna forsoksverksamhet har bedomts ¢4y s& lycko-
sam att den sedan 1989 permanentats att galla i hela landet.

TSV begarde i g skrivelse till regeringen  den 21 juni 1990 att
fa erforderlig dispens frdn KKF i frdga gy, ©vningskérnings-
alder for att kunna genomféra  forsoksverksamhet med &vnings-
korning frAn 16 &r enligt den franska  modellen. Regeringen
beslutade  den 28 juni 1990 att Overlamna TSVs framstéllning
till KK 2000. | g, skrivelse till regeringen den 1 oktober 1990
framforde kommittén att man funnit o, avsevard  okning 5y
sdval 6vningskérningsstracka som Ovningskorningstid vara av
stort véarde och gy 5y f& atgarder oo, kunde medféra  okad
trafiksakerhet for unga férare. En forsoksverksamhet med a.
tenskaplig utvardering skulle  kunna visa i vilken utstrackning
forvantade  effekter kan nds. Kommittén férordade  darfor att op
férsoksverksamhet genomférdes g5, med fordel kunde kombi-
neras Mmed pagéende eller ,hnan forsoksverksamhet
nasial trafikantutbildning.

med gym-

KK 2000 har inte funnit anledning att sanka korkortsaldern.

3.6.5 Privat  gvningskorning

KK 2000s férslag till sankt 6vningskorningsalder 3.6.4  aven-
som trafikantutbildning i gymnasieskolan bygger pad uppfatt-
ningen att privat  6vningskorning och professionell utbildning

kompletterar varandra. Trafikskolan resp. gymnasieskolan lar
ut principer,  gvar in nya fardigheter, ger Végledning. Ovnings-
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kérningen befaster  fardigheterna genom mangdtraning. Over
halften 5y trafikskolorna har nadgon form 5, samverkan med
foraldrar i egenskap gy privata  Ovningskérningsledare 3.2.2.
Att erforderlig mangdtraning endast skulle f& férekomma i tra-
fikskola  &r inte ekonomiskt realistiskt. Som tidigare  redovisats
har foralder svarat for eller medverkat i 6vningskorning for ca
tva tredjedelar ay de nyblivna  forarna.

Projektet Integrerad forarutbildning har visat att privatut-

bildade férare inte har hogre olycksrisker an trafikskoleutbilda-
de 3.3.4. Kommitténs uppfattning ar darfér att privatutbild-

ningen  snarare UtGOr en resurs an ett problem.

3.6.6  Fortbildning och liknande atgarder

Fortbildning i syfte att Oka kunskaper, insikter eller férmaga
hos bilférare  har i olika former férekommit sedan lange saval i
Sverige gom Utomlands. Erfarenheterna gy fortbildningens tra-
fiksékerhetsnytta ar med fa undantag negativa. Norge och Fin-
land har infort g allméan  obligatorisk fortbildning inom g tva
ar efter korkortet — gom Villkor for att f& behdlla det 3.4.1.  Nagra
belagg for att trafksakerhetsvinster skulle kunna erhdllas  dar-
igenom kan inte dokumenteras 55. Inte  heller har frivillig
fortbildning visats  ge ndgot bidrag till trafiksékerheten 3.6.2.

Aven om fortbildning generellt for alla visat sig tamligen
verkningslos fran  trafiksékerhetssynpunkt, har nagot battre
resultat  uppndtts med sadan fortbildning som gallt forare  gom
uppvisat  trafiksékerhetsproblem ay Olika slag. En aktuell  gver-
sikt g, den framfor allt amerikanska forskning som géalit  effek-
ter gy s. ko driver improvement programs  visar att sddana
atgarder i regel resulterar i minskad trafkforseelsefrekvens i
storleksordningen 5-10 9% 92. Nagra systematiska effekter  pa
olycksfrekvens kan dock i allménhet inte Kkonstateras. Samma
bild  framkommer i en norsk oversikt 5, liknande  program |
bl. 5 Tyskland, Holland och Kanada for forare gom begétt tra-
fiknykterhetsbrott 93.

Enligt  kommitténs uppfattning kan frivillig fortbildning och
liknande  atgarder g5 befogade for forare goy dokumenterat
trafiksdkerhetsproblem genom  att begd trafikbrott. Fortbild-
ning som &r Patvingad har dock sm& forutsattningar att lyckas
93.

Saval trafiksakerhetsorganisationer som forsvaret har ut-
vecklat  fortbildning for att mota ett behov hos bilforare. | ett
nyligen genomfort  forsok inom televerket har olycksreduceran-
de effekter 4y en fOretradesvis praktisk fortbildning konstate-
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rats 94. Den g sérskilt inriktad pad att forbattra férarnas
informationsinhamtning och riskbeddmning, 6ka respekten  for
halt vaglag och forbattra hastighetsanpassningen.

KK 2000 har mot ovanstdende bakgrund inte funnit behov g,
sarskild  reglerad  fortbildning.

3.6.7 Provets o,  kursplanens utbildningsstyrande
effekt

Enligt  direktiven skall KK 2000 analysera férarprovets styran-
de inverkan  pa utbildningen.

Forarutbildningen ar en klart  malinriktad verksamhet dar
framgéngen for eleven mats vid provet.  Utbildningens mal och
innehall anges i TSVs kursplaner. Provets  utformning kan i
detta sammanhang ses som en Specifikation ay utbildnings-
mélen. S&val elever gon, larare later provet inverka pa utbild-
ningens inriktning och vika moment gqm prioriteras. En ambi-
tion hos de flesta elever & att klara 4, utbildningen snabbt och
till  6verkomlig kostnad.

For att belysa forarprovets effekt  p& utbildningens utform-
ning har SPK p& uppdrag 5, KK 2000 tillfragat trafikskolorna i
vilken utstrackning de lagt om sin utbildning efter den yq
kursplan och det nya teoriprov. oy inférdes 1989 resp. 1990
47. Fler an g tredje trafikskola uppger darvid att de pa-
verkats mycket 5, den nya kursplanen, ca 20% att de bara
paverkats  ndgot och 10 % att de inte paverkats alls. Drygt 40 %
av samtliga trafikskolor uppger  att  kursplanen medfort ey
teoriundervisning, vilket bl. 5 inneburit  storre krav pa larama.

Inte  fullt halften 4, trafikskolorna anger att de pdverkats
mycket 5, det nya forarprovet medan knappt fem procent upp-
ger att de inte paverkats  alls.

Flertalet skolor anger att det nya teoriprovet inneburit ut-
6kad teoriutbildning; ett par procent anger att detta skett pa
bekostnad 5, antalet  korlektioner, som Minskat.

Enligt KK 2000 visar dessa siffror att provet har o utbild-
ningsstyrande effekt och att den effekten torde g4 storre &n
kursplanens. Forarprovet bor grg foremdl  for en kontinuerlig
utveckling i syfte att &stadkomma en allt battre  gverensstam-
melse med kursplanen.

368 Ovningskorning pa halt underlag

I mitten 5, sjuttiotalet infordes i forarutbildningen ett krav pa
kéming  pd halt underlag. Vid férarprov  for behorighet B skall
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sbkanden kunna kora pa halt underlag. For att tillgodose detta
krav skall sadan korning inga i  forarutbildningen
TSVFS 198660, &ndrad 198952.  Sadan Utbildning skall ge.
nomféras  pd halkbana oy, & godkdnd 5, TSV. Forarprov far
inte avldggas gy Utbildningen agt yym tidigare an tvad &r fore
provet. Kravet galler B-aspiranter over hela landet med undan-
tag for ett 20-tal mottagningsorter i norra Norrland  och i Jamt-
land, vilka saknar godkdnda halkbanor.

Korkortselevens kostnader  &r svéra att ange eftersom utbild-
ningen pa halkbana  ofta férekommer som inslag i ett paket dar
de olika kostnaderna inte kan sarskiljas. | ex. Stockholm  och
Goteborg, dar elever sjalva tar sig till banan, kostar halkkor-
ningen omkring 500 kr. resp. 350 kr., dvs. banhyran 47. | andra

fall tillkommer kostnader  for bil.

Nagon utvérdering av Svensk halkbaneutbildning som del i
grundutbildningen har inte gjorts. Dock finns resultat frdn sé&-
vél svenska gom utlandska studier 5, halkbanedvningars tra-
fikséikerhetseffekter vika tyder p& att effekterna  &r mycket smé&

eller till och med negativa 55, 86, 87.

Vid VTl pagar ett forsknings- och utvecklingsprogram, Ut-
bildning mot halkolyckor, som finansieras av TSV, NTF, STR,
FSAB, TFB och NKT 87. Ett delprojekt syftar till att mata

effekten 4 hittillsvarande halkbaneutbildning. | programmet

ingdr flera andra projekt, bl. 5 utveckling ay Praktiska Ov-
ningar. Enligt vad kommittén erfarit  kan resultat frdn utvérde-
ringen foreligga i slutet 4, innevarande ar.

KK 2000 gpser det viktigt — att verksamheten utvarderas. Ett
obligatorium kan endast motiveras oy det ger ett positivt  bi-
drag till de nyblivna  forarnas trafiksékerhet. Ett obligatorium
kan i langden inte forsvaras utan stdd g, positiva  resultat. |
princip  borde darfor  nuvarande krav pa halkbanekérning tas
bort och goras frivilligt. Eftersom g utvardering nu Skall pa-

borjas har kommittén dock funnit att dess resultat bor avvaktas.

3.6.9  Simulator, interaktiv video . m.

Enligt direktiven skall KK 2000 &vervaga om det ar lampligt  att
infora  korning i simulator  goy, metod i forarutbildningen.

Simulering anvands i huvudsak 5, tvA skél utbildningen blir
kostnadseffektivare och moment gom Skulle medfora olycksris-
ker i konventionell utbildning kan ¢vas. Flyget anvander  simu-
lering gy b&da skalen. En flygsimulator kostar o femtedel 5y
motsvarande flygplan i ink6p och simulatorflygning ar mycket
biligare  jamfért  med verklig  flygning. Den helt dominerande
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delen 5\, utbildningen, som Ppiloter  far p& for dem
planstyper vid exempelvis SAS Flight ~ Academy, &ger
mulator.

nya flyg-

rum ! Sk

Att  simulera bilkdrning i trafik ar gn relativt sett mer kom-
plicerad  teknisk uppgift  an att simulera  flygning. Kostnads-
relationen ar den omvanda. Kostnaden for o korsimulator i
vilkken  &tminstone vissa enklare  koruppgifter skulle kunna tra-
nas ar i storleksordningen sextio & sjuttio ganger hogre an for gn
personbil  och (5 tio g&nger hogre an for o lastbil.  Driftskostna-
derna  &r avsevart hogre inklusive den kvalificerade personal
som behovs for simulatorns drift. | Sverige finns 4 anlaggning
for forskningsandamal vid VTI. En liknande  simuleringsan-
laggning for lastbil  zr under uppbyggnad vid Trygg-Hansas
skadecenter Protectum. Denna simulator planeras  att anvandas
gven for viss utbildning, exempelvis for att lata lastbilsférare
kdnna  ,, korstabilitet och valtningsrisk i kurva, slapvagnars
beteende vid olika mandvrer OSV.

P& den internationella marknaden finns  interaktiv video
datoriserade inlarningsprogram styrda 5y eleven  for forarut-
bildning, bl. 5 ett utbildningsprogram for lastbilsforare. Vid
SINTEF | Trondheim pagér ett projekt i syfte att fora ver
riskutlarande avsnitt i den g k. trafikksikkerhetspakken 3.4.1
till  interaktiv video 95. | Sverige genomfors ett projekt vid VTI
i syfte att préva metodikens anvandbarhet for forarutbildning.
Praktiska tillAmpningar ar exempelvis under  utprévning vid
hoégskolan | Karlstad i samarbete med Varmlands lans trafiksé-
kerhetsforbund.

Datorteknik ar aven anvandbar  for det teoretiska  forarprovet.

I exempelvis USA &r datoriserade prov vanliga.

Att  modern utbildningsteknologi i olika former utvecklas  for
trafikantutbildning i den utstrackning som dess anvandbarhet
och effektivitet motiverar  &r ett ansvar som avilar utbildare  och
andra trafiksékerhetsintressenter. Nagon grund for séarskild
reglering av tekniska hjalpmedel i forarutbildningen har
KK 2000 inte funnit. Forarutbildningens metodik  kommer med
storsta  sakerhet  gven inom Overskadlig framtid  att baseras pa
6vningskorning i bil och teoretiska laromedel. De utvecklings-
hinder oy finns  boér dock undanréjas. Enligt vad KK 2000
erfarit ar mojligheten for fristhende laromedelsproducenter
utanfor  de bada trafikskoleorganisationerna liten att komma in
pa trafikskolemarknaden. KK 2000 gpser det darfor angelaget
att organisationernas funktion som laromedelsproducenter inte
tildts ~ medféra o styrning av Uutvecklingen med de negativa
effekter  bristen pa konkurrens inom laromedelsomradet skapar.
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3.7 Forslag
371 Gymnasial trafikantutbildning
Redan i dag forekommer att trafikskolor medverkar i gymnasie-
skolan  3.2.2. | flertalet fall galler det att trafiklarare med-
verkar i teoretisk  undervisning. I ndgra fall finns oy mera Ut
byggd samverkan. Ett exempel ar trafikskolan Triangeln i
Halmstad gy, bedriver forarutbildning for personbil  p& gymna-
siet. Utbildningen omfattar ~ savél teori gom Praktik.  Teorin  be-

Star gy en kurs om 16 timmar  gom genomférs  varje  termin.
Eleverna tas fran olika klasser. De far sjalva bekosta utbild-
ningen, bade teoriundervisningen och kordvningarna, men far
genomféra den pa skoltid. Fordldrarna deltar i 6vningskorning-
en.

Forsoksverksamhet med g omfattande trafikantutbildning i
bl. 5 gymnasieskolan pagdr i Arboga 96.  Utbildningen pa-
borjas pa grundskolans hogstadium  och har goy huvudmélsatt-
ning att férandra  ungdomars syn pa och attityder till bil, trans-
porter och val 4, fardsatt. Forsoket  omfattar uppféljining av
bl. 5 trafiksakerhetseffekterna.

KK 2000 har funnit att gpn trafikantutbildning i gymnasie-
skolan skulle rada bot pd manga 4, de brister gony vidlader den
mera Degransade  utbildning som ar mojlig i trafikskola. Elever-
na kan nas och paverkas i sin naturliga skolmiljo. Visserligen
kan amerikanska erfarenheter gy forarutbildning i high school
inte Aberopas gom Stod. De gyaga resultaten dar kan dock val
forklaras 5, att endast mycket ringa  Gvningskorning ingétt i
utbildningen. Med kommitténs forslag il  sénkt  Gvningskor-
ningsalder elimineras detta problem.

Enligt  kommittén bér gn gymnasial trafikant- och forarut-
bildning  ha tre huvudmal. Dels bor utbildningen skapa insikt i
och kunskap om Sambanden mellan  samhaéllsutveckling och
transporter ~ och o, positva och negativa effekter 4, olika trans-
portmedel ~ p& manniskor, miljo och samhélle. Genom att knyta
samman trafikantutbildningen med andra amnesstoff  gom sam-
héllskunskap, ekonomi, geografi, fysik, biologi,  miljokunskap,
teknik gy kan gp sddan utveckling  framjas. Det trafikstoff  gom
integreras i andra  &mnen bOr ygra S& utformat  att det framstar
som angelaget for alla elever, oavsett om de ayser att skaffa
bilférarkompetens eller inte. Utbildningen bor ocksad utveckla
ungdomarnas kunskap gy hur risker uppstar i vagtrafiken och
om Manniskans begransningar och hennes bendgenhet att o6ver-
skatta sin formaga att Kklara  riskerna. Syftet &r att Dblivan-
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de bilférare skall lara sig att konsekvent tillampa sékerhets-

marginaler i sitt korsatt  for att undvika  att hamna i kritiska

situationer. Dessa o6vergripande mal bor prioriteras framfér  for-
mella  kunskaper i trafikforfattningarna och kortekniska fardig-
heter. Vidare bor den omstandigheten att  utbildningen pagar
under hela gymnasietiden astadkomma en Okad sdkerhet i ob-
servationsrutiner och informationsinhdmtning hos den nye fora-
ren lksom ett e avspant forhaliningssatt i trafiken  genom
den nera Omfattande kortréaningen.

Skolan  bér ha anordnaransvar for helheten i trafikantutbild-
ningen. De praktiska kérévningarna kan forsiggd inom eller
utanfor  skolans 5y i trafikskola ocheller  privat.  Eleven g4.
rar for kostnaderna for kortraningen. Skolans  anordnaransvar
for utbildningens helhet bor dock inbegripa tillsyn  gver de prak-
tiska korévningarna sd att de forlaggs i tiden p& ett pedagogiskt
lampligt satt och anpassas till den 4, skolan férmedlade trafi-
kantutbildningen.

Ett anordnaransvar kraver  utbildningsadministrativa insat-
ser. Den vanligaste  losningen torde bli att studierektor, eller op
larare  skolan utser, far det sammanhéllande ansvaret. Den am-
neskompetens _ i trafikant- och forarutbildningsfragor _ som
erfordras, kan erhallas genom  fortbildning. Ar 1989 fanns
481 gymnasieskoleenheter i de 197 kommuner gy har gymna-
sieskola. Om alla kommuner skulle  vilja inféra  trafikantut-
bildning pd en skola per kommun, skulle  behovet 5, en ut-
bildningsadministrativt inriktad fortbildning i initialskedet
omfatta et pgr hundra  larare. Dessa bér i sin tur lokalt gygrg
for den fortbildning som kommer att behdvas for de olika larare
som engageras | trafikantutbildningen.

Skolans egna larare bor medverka i sd stor utstréckning som
mojligt i trafikantutbildningen, sarskilt i de attityd- och insikts-
skapande  delarna. For den trafikregelorienterade teorin  med
mera direkt  syfte pa bilférarkompetensen bor darutéver  trafik-
larare  fran trafikskolor anvandas. Kostnaderna harfor  ankom-
mer P& kommunen. Som sagts férekommer redan i dag att tra-
fikskolepersonal medverkar i gymnasieskolan i ett antal kom-
muner.

Eleven bor f& pabdrja 6vningskérning i &rskurs 1 efter o, kurs
i mandvrering och inledande  koérning i trafik. —Darefter far ele-
ven boria ovningskéra  privat.  Ovningskorningen  bor 4, S&
omfattande och sa variationsrik att olikheter i trafikmiljo och
trafikférhallanden patraffas  och bor darfor genomforas  efter

en
sarskild ovningsplan. | skolans  anordnaransvar bor ingd att
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stodja foraldrar och andra privata larare med vagledning och

instruktioner for 6vningskorning.

Examinationen, antingen den sker fortlopande i undervis-
ningen eller i gy slutfas, &r ett naturligt inslag i skolans verk-
samhet. Darfor bor skolan liksom for andra &mnen ges ratt ait
forratta  forarprov gom del 5y anordnaransvaret for trafikantut-
bildningen. S& ar redan i dag fallet med skolans yrkesforarut-
bildning  liksom med den militira ~ fordonsforarutbildningen, dar
forsvaret  har egna provforréttare. Av praktiska skal bor dock
examinationsratten for skolans del galla enbart teoriprovet och

inforas  for den enskilda skolenheten  s& snart gp teoretisk  forar-
utbildning etablerats. Reglerna  harfor  kan utformas 4y TSV och
skolverket i samrad.

Enligt riksdagens  beslut skall det forandrade  statliga styrsys-
temet for skolan utformas s& att de nationella malen for skolan

kan féljas upp. Viktigt ar att utvarderingen ocksd omfattar
trafiksékerhetseffekterna, dvs. i vilkken utstréackning en gymna-
sial trafikant- och forarutbildning leder till sénkta olycksrisker,
andrade trafikvanor och forbattrat trafikupptradande.

3.7.2  Forarutbildning i trafikskola

Nuvarande system med forarutbildning i trafikskola ar en Vik-
tig och nodvéandig resurs dels for den gymnasiala trafikantut-
bildningen, dels for de gymnasieelever som inte far sé&dan och
dels for elever gom slutat skolan. Enligt KK 2000 bor Gvnings-
korning,  gom inleds i trafikskola dar eleven och forélder  eller
motsvarande tillgodogor sig grundlaggande teori och praktik, fa
aga rum fr&n samma &lder gom i gymnasieskolans trafikantut-
bildning.  For sadan &vningskérning som inleds forst vid 17,5 &rs

&lder bor ggmma regler gom i dag galla.

| enlighet med o6vrig pedagogisk verksamhet bor ansvaret for
kontrollen qy det teoretiska kunskapsinhamtandet ligga hos
utbildaren och fortldpande integreras i den teoretiska  och prak-
tiska utbildningen och fungera gom en fortlopande diagnostik av
elevernas kunskaper. Utbildningens inriktning och innehall
kan da formas efter varje elevs individuella behov. Detta inne-
béar att granserna mellan prov och utbildning suddas ut; proven

blir ett medel for att nd utbildningens mal, mera an en kontroll.
Ansvaret  for teoriprovet bor darfsr pd sikt overgd till utbildaren
_ trafikskolan. Forutsattning harfér  kommer  att ygrg fOr han-
den nar hogskoleutbildning for trafiklarare etablerats. I en
framtid  bor hela forfarandet _ teori- sdval goy korprov  _ laggas

hos utbildaren med TSV gom tillsynsmyndighet.
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Méajligheten att genomgé teoriprov hos TSV kvarstar for per-
soner som inte gar i trafikskola eller deltar i gymnasieskolans
trafikantutbildning. Ocksa elever i trafikskola eller gymnasie-
skola bor, om de sa foredrar, kunna avligga teoriprov hos TSV.
TSV bér utforma riktlinjer for trafikskolans och gymnasiesko-
lans teoribedomningar. Verket bor i sammanhanget utveckla sin
service till och tillsyn av trafikskolornas och gymnasieskolans
verksamhet.

Liksom i dag bor uppkérning fa dga rum forst efter godkint
teoriprov. TSV svarar liksom nu for det praktiska korprovet. Det
bor utvidgas/utvecklas med hjilp av de personalresurser som
frigors da teoriprovet delegeras till skola.

Som tidigare redovisats har forslag framforts att trafiklirar-
utbildningen forlaggs till hogskola (3.3.7). KK 2000 anser det
viktigt att trafiklararna far en med andra lirargrupper gemen-
sam pedagogisk grundutbildning och stéder darfor forslaget att
trafikldrarutbildningen integreras med annan liararutbildning.
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Korkortsingripandet

41 Direktiven

Under &r 1988 &terkallades 29 350 korkort, vilket gy en 6kning med
4 100 jamfort med &r 1987 och med 10 900 jamfért med &r 1986.
Okningen  hanfér sig nastan uteslutande till Aterkallelser  enligt
16 84 korkortslagen,  dvs. korkortshavaren har gjort sig skyldig till
brott mot gp fran trafiksékerhetssynpunkt vasentlig regel, vanligt-
vis hastighetsovertradelse. | dessa fall bestdms sparrtiden oftast till
en, v eller tre méanader och endast i mycket f& fall till goy manader
eller mer.

Korkortslagens  regler o, aterkallelse och sparrtider bygger i hu-
vudsak pd de rikilinjer  gon antogs gy riksdagen pd grundval 4y
regeringens  proposition 1975762155 om Vissa korkortsfragor jfr
prop. 197677113 oy korkortslag. Den npya lagstiftningen  innebar
bl. 5 att minimitden  for korkortssparren vid Aterkallelser  bestam-
destill gn manad frdn att tidigare ha varit ett &r eller, vid synnerliga
skal, tre ménader. Departementschefen framhéll emellertid att o S&
kort spérrtid gom en méanad borde héra till undantagen och att gp
forkortning 5, minimitiden  inte fick tas till intakt for o allman
sankning 5y spérrtiderna  vid mindre svéra trafikbrott  prop. 1975
76155 ¢ 99.

| samband med tillkomsten 5, nuvarande korkortslag ~ framholls

att den trafiksékerhetsmassiga effekten 5y korta aterkallelser  kan
ifrfdgaséattas, bl. 5 med hansyn till att korkortet | dessa fall &ter-
lamnas utan krav pa korkortstillstand eller forarprov. P& sikt kan

korta sparrtider ocksd medfora risker for att respekten for korkorts-
ingripandena  undergravs. A andra sidan bor det beaktas att  kor-
kortsingripandena ménga ganger kan fa betydande sociala konse-
kvenser for den enskilde. Korta korkortséterkallelser har ocksa i
praktiken kommit att fungera och g, allménheten uppfattas som ett
ingripande 5oy ligger brottspéfoliderna  nara jfr prop. 198889134 o
18 f.. Detta gér att det i sammanhanget ocksd &r viktigt att beakta
proportionalitetshansyn.

Néar det galler koérkortsingripanden skall kommittén  @vervaga om
det nuvarande reaktionssystemet  ar lampligt eller om det finns 5.
ledning att andra p& detta. Darvid bor kommittén bl. 5 éverviga om
de nuvarande sparrtiderna  bor andras. Vidare bér kommittén  under-
stka om det finns andra lampliga sanktioner vid overtradelse gy
trafikregler  eller nar korkortshavarens lamplighet oo, forare g
nars kan ifrdgasattas. Sarskilt bor kommittén prova forutsattning-
arna for att infora krav p& att korkortsaterkallelse regelméssigt
skall féranleda nytt forarprov.

Vid sina overvdganden bor kommittén lagga sérskild vikt vid att
reglerna  &r enkla att tillampa.



86

Korkortsingripandet

SOU 199139
42 Tidigare utredningar och fdrslag
4.2.1  Korkortsaterkallelse straff  eller

sékerhetsatgard

| trafiksékerhetsutredningens beténkande, Trafiksakerhet
SOU 195718, ¢ 328 ff, anges att korkortsingripandet kommit
att uppfattas  mer som Straff an som en Skyddsatgard frdn  gam-
héllets sida mot férare goy satter trafiksakerheten i fara. Ka-
raktéaren ay Straff far ingripandet genom  att ansluta  till  gp
lagakraftvunnen dom, varigenom foraren doémts il g4gygr fOr
ett brott eller o forseelse. Vid gop aterkallelse aberopas  aldrig
sdsom grund endast att foraren  befunnits sakna erforderlig
korskicklighet eller tillfredstéllande kunskaper om lrafikens
regler eller visat sig sakna den hénsyn till andra gop krédvs hos
en Motorfordonsférare. Frdgor oy Aaterkallelse eller inte men
4ven aterkallelsetidens langd ar beroende 4, hur strangt det
brottsliga beteendet bedomts. Allman domstol prévar frAgan o
skuld medan korkortsmyndigheten har att i den allménna Sé-
kerhetens  och trygghetens intresse  ingripa  mot farliga forare i

syfte att for framtiden om Majligt undanréja  den sarskilda  risk
som dessa utgér for ovriga trafikanter. Korkortsmyndigheten
skall med ledning 4y vad ggm intraffat och under hénsynstagan-
de till vad gom i 0Ovrigt ar kKant om personen Overvéga, om denne
representerar en mera Pataglig risk eller latent trafikfara, och
vidta erforderliga atgarder. Enligt trafiksékerhetsutredningen

ar korkortsmyndighetens beddmning i véasentliga hénseenden
av helt annat slag &n det avgbrande oy traffas 4, allman
domstol.  Prévningen som féregér utlamnandet ay Korkortet kan
inte goras alltfor  ing&ende.  Korkortsgivningen vilar pa ett gn-
tagande att sOkanden  motsvarar kraven pd g motorforare. Ett
ingripande sker nar antagandet visar sig inte halla.  Utred-
ningen ansdg det darfér ovillkorligt nddvéandigt, for att effektivt
skija ut de olampliga  férarna, att utforma  korkortsreaktionen
sésom ett rent samhéllskydd mot de forare gom representerar  gp
mera Pataglig fara for andra méanniskors sékerhet  till liv och
egendom.

Utredningen om Vissa korkortsfragor, Snabbare  korkortsin-
gripanden m. m. SOU 198743, 4 70 ff uppgav  att det ar Kkor-
kortshavarens visade eller formodade bristande vilja eller for-
maga att ratta sig efter trafikregler som &r grunden i de olika
aterkallelsefallen. Anmarkningarna skall héanforas till kompe-
tenskravet. Bristen p& kompetens  kan, en mMaste inte, ha 5
nifesterats genom et trafikrelaterat brott. Om Aaterkallelsen
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provats gy allmén domstol skulle den i juridisk-teknisk mening
anses vara en Sarskild  rattsverkan ay brott.  Forlust 5, réttig-
heter eller behérigheter kunde enligt gallande ratt inte yara en
brottspaféljd oavsett o det brottsliga  beteendet hade anknyt-
ning till  behorigheten eller inte. Sammantaget kunde  darfor
korkortsaterkallelse inte  karakteriseras som en Dbrottspéfdlid.
Som g jamforelse  angavs aterkallelse av lakarlegitimation och
aterkallelse qy fillstdnd enligt  vapenlagen. Den sakliga  och
funktionella inneboérden ay ett rattsligt institut borde ygra av-
gbrande for o klassificering. Vid g s&dan klassificering maste
korkortsingripandet hanféras il g3mma Slags &tgard gomp in-
dragning av legitimation eller tillstandsaterkallelse, dar den
avgorande  faktorn  ar den personliga lampligheten i visst héanse-
ende och syftet &r att avvaria o, fara. De omedelbara ingripan-
den gom kunde 54 noOdvandiga skulle betingas ,, sakerhets-
skal och inte i forsta hand g, utredningsskal.

| propositionen prop. 198889134, s. 18 om andringar i kor-
kortslagen 1977477 m. m. Uuttalade féredragande statsradet
bl. 5. att det ofta har betonats att o, korkortséterkallelse ar att
anse som en trafiksakerhetsatgard och inte gom ett straff, qp
framholl att den distinktionen inte borde tillmatas alltfor  stor
betydelse. Ett Aalagt botesstraff for on trafikforseelse har till
syfte att formd foraren att i fortséttningen ratta sig efter trafik-
reglerna  och framjar darmed trafiksakerheten. Den péfolid gom
en korkortséterkallelse pa viss kortare tid utgor hade kommit
att fylla  gamma funktion. | praxis stdr vid &terkallelse sparrti-
dens langd i proportion till Gvertradelsens svarhetsgrad  pad ggm.-
ma Satt som straffet.  Onekligen  star o, korkortsaterkallelse
eller gnnan  Korkortsreaktion i syfte att forma korkortshavaren
att respektera trafikreglerna brottspafoljden nara. Foredragan-
de statsrddet trodde i alla héandelser att allménheten uppfattade
saken pa det sattet.

Av de redovisade uttalandena framgar  att gransdragningen
mellan  aterkallelse av en behorighet 4, enbart o, sékerhetsét-
gard resp. som ett straff under &rens lopp blivit alltmer  oklar.

422  Sparrtid

En gnnan frdga ygrom olika  uppfattningar rdder ar om i sam-
band med aterkallelse av Korkort eller i samband med prévning
for behorighet efter &terkallelse en Viss tid skall bestammas,
varunder  , behdrighet inte far forvarvas.

| Trafiksakerhet Il kritiserades det da gallande forfarandet
att i samband med ett beslut . Aaterkallelse avy Kkorkort  utan

87



88

Korkortsingripandet

SOU 199139
narmare  undersokning av beskaffenheten eller graden g, fora-
rens farlighet  bestamma g, kortare eller langre aterkallelsetid.
Aterkallelsetiden kunde darvid endast tana gom ett medel att
halla ¢, farlig forare borta | trafiken. Efter aterkallelsetiden
aterkom olampliga  férare i trafiken utan ndgon ingdende  lamp-
lighetsprévning. Nagon utredning om farligheten som foranlett
aterkallelsen fortfarande  foreldg, ordes inte. Utredningen me-
nade att korkortsmyndigheten i stallet, s& snart det fanns g,
ledning, skulle ta upp till  provning frAgan o forarens lamplig-
het. Alla anmarkningar skulle dock inte leda till ett ifrAgasat-
tande. Omprovningen gy forarens  lamplighet skulle leda fram

till det | sdval forarens eget gom den allménna trafiksaker-
hetens intresse betydelsefulla avgorandet om. och i s& fall vilka,

atgarder  gom borde vidtas mot foraren i korkortshanseende.
Omprévningen skulle inte uteslutande vara inriktad pa fragan
om aterkallelse eller inte utan pa frgan hur den risk, gom fOljer
med forarens  olamplighet, effektivast kunde undanrdjas. Om
olampligheten ex, bestod dari att vederbdrandes kunskaper
var Dbristfalliga i friga om trafikregler eller oy hur de sarskilda
faror och svérigheter, som foreldg i vissa situationer, ex. Vin-
terkdrning i halt véglag, bast skulle bemastras syntes den rikti-
ga utvagen  yara att tillse att vederbdrandes kunskaper och
insikter  forbattrades i dessa hanseenden. Foraren  behovde da
kunna  alaggas att skaffa  erforderliga teoretiska kunskaper
samt avlagga ett muntligt proy infor  besiktningsman som Vill-
kor for att f& behdlla sitt korkort. Om olampligheten daremot
bestod g, bristande mandvreringsskicklighet borde foraren pa
motsvarande satt kunna  Alaggas att skaffa  sig battre  korfor-
méga och Visa det vid ett praktiskt forarprov.  Utredningen ville
med skarpa framhalla angeléagenheten av att, s& snart det fanns
nagon anledning misstanka att bristande kunskaper, insikter
eller fardigheter medverkat  till uppkomsten av en Olycka eller
till  att o trafikforseelse av Ndgon betydelse begétts, korkorts-
myndigheten p& q, antytt satt &t omprova forarens  lamplighet.
Utredningen understrok vidare att omprdvningen ar en fullt
naturlig  och helt oantastlig atgérd, gom i och for sig inte innebé&r
ndgot intrdng i gp persons ratt att fora motorfordon. Antingen
gav Omprovningen vid handen att foraren besatt erforderliga
kvalifikationer och att resultatet darfor inte kunde laggas il
grund for ett ingripande. Eller sa visade omprdvningen att fora-

ren brast i kraven for att erhdlla  korkort ~och d& framstod  &t-
garden gom fullt motiverad alldeles oavsett beskaffenheten av
den garning och det forhallande som Oivit anledning till  miss-
tanken ., forarens  olamplighet. Enligt  utredningen var det



SOU 199139 Korkortsingripandet

inte  mojligt  att redan vid tiden for aterkallelsebeslutet forut-
sadga hur lange olampligheten skulle komma att bestd. Att auto-
matiskt ~ aterlamna  korkortet o, felaktigt  p& ett grundlaggande

satt och helt oférenligt med uppfattningen om aterkallelsen som
ett skydd for allménheten. Utredningen féreslog darfor att na-
gon aterkallelsetid inte skulle sattas ut i beslutet.  Frdgan
nytt korkort i framtiden 5 on frAga gom inte blev foremal  for
behandling i aterkallelsearendet. Utredningen foreslog i stallet
att i forfattningen utsattes gn minsta  tid inom vilken ny be-

horighet inte fick forvarvas och foreslog att denna tid borde vara
tvd &r. For nytt korkort fordrades  dérefter, enligt utredningen,

att  korkortmyndigheten blivit  positivt  6vertygad om den for-
nyade lampligheten. Provningen kunde innebara  krav pa nytt
forarprov, personutredning, lakarintyg etc.

| propositionen prop. 195869, ¢ 96 med forslag till &andring
i vagtrafikforordningen m. m. anslot sig féredragande  statsradet
till  utredningens forslag och frdn och med 1juli 1958 tillam-

pades det nya sSystemet.
| Ratten till ratten SOU 197 270-71 tog trafikméalskommit-

ten ypp den kritik gy riktats  mot forfarandet, att i samband
med att aterkallelsefrdgan provades inte gnge nagon tid efter
viken o ny ansokan oy korkort  skulle prévas efter en aterkal-
lelse. Kommittén anférde Dbl. 5 att detta hade medfért olagen-
heter framforallt for den enskilde, ¢omp séllan  blivit  missledd
pé det satt att han trott att han med utsikt til framgang  kunnat
anstka 4, korkort  sedan den lagstadgade  minimitiden for ater-

kallelse  16pt ut. Den preventiva  effekten ,, &terkallelsebeslutet
férsvagades  ocksa genom att tiden for &terkallelsen inte  angavs
i beslutet. Vidare hade kommittén funnit  att Aaterkallelsetiden
angavs | aterkallelsebeslutet i praktiskt  taget alla andra lander
an Sverige. Kommittén foreslog darfor att i beslut om ovillkorlig
aterkallelse skulle bestammas  viss tid, lagst o, ménad och hégst
fem &, fore a5 utgdng foraren inte fick behorighet  att fora

korkortspliktigt fordon. Kommittén foreslog vidare o, starkare
nyansering ay tiden for korkortsingripandet. En korkortsater-
kallelsetid under gey ménader hérde till o, undantagen. Vag-
trafikférordningen hade dessutom o, absolut minimitid pa tre
manader.  Utomlands anvandes i stor utstrackning aterkallelse-
tider pd ned till oq manad. Kommittén forslog g minimitid for
korkortsingripande p&d on manad. Detta gav enligt  kommittén
en helt gnnan méjlighet an davarande lagstiftning att anvanda
korkortsingripandet som en feaktionsform. Samtidigt fick den

beslutande  instansen  stora méjligheter att nyansera  ingripan-
det med héansyn till omstandigheterna i det sarskilda  fallet. |
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detta sammanhang férordade ~ kommittén ocksd att de langa
aterkallelsetiderna skulle anvandas med stor forsiktighet. Som

allman regel forordade  kommittén en halvering qy dévarande
aterkallelsetider.

Departementschefen instamde i kritiken i propositionen
prop. 1975762155, ¢ 87 ff g, vissa korkortsfragor och anslot
sig till ett system med bestamda  sparrtider fastslagna i sam-
band med beslutet o, Aaterkallelse ay Korkortet. Han  yppgav
vidare att det 5 angelaget att den enskilde i samband med
aterkallelsen fick besked o hur lang tid &terkallelsen kommer
att yagrg under forutsattning att inga pyg omstandigheter in-
traffar.  Han orde dessutom  uttalanden om lamplig langd 4
sparrtid  for olika &terkallelsegrunder. For aterkallelse vid grov
vardsléshet i trafik forordades g sparrtid upp til  tva é&r, vid
rattfylleri och rattonykterheter med hog promille g spartid  om
ungefar ett ar samt vid rattonykterhetsbrott i Ovrigt mellan  ggy
och tolv manaders  sparrtid. For andra trafikforseelser fororda-
des gn sparrtd  pd 4-10 ménader. Aterkallelse p& grund Ly
opalitlighet i nykterhetshénseende borde i normalfallet inne-
bara on Spdrtid oy ett & efter senaste negativa iakttagelse.
Vid allméan  brottslighet borde sparrtidens langd  anpassas Ul
det fangelsestraff korkortshavaren adémts.  Vidare  gpgays ait
minimitiden for o korkortsaterkallelse, en Manad, skulle fast-
stallas  endast i undantagsfall. Departementschefen uttalade  vi-
dare att nytt forarprov  inte skulle behdva avlaggas om sparrti-
den bestamts  till hogst gex ménader, men att mdjligheten att
besluta o, att sadant prov skulle avlaggas skulle finnas kvar i
sarskilda fall. Denna frist har sedermera forlangts il 1 ar
SFS 198194.

43 Nuvarande regler

Ett korkort  far utfardas endast for den gop har ett géllande

korkortstillstand. Sédant tillstand meddelas 5, lansstyrelsen.

Korkortstillstand meddelas den gop med hansyn il sina e
sonliga och medicinska forhallanden kan gpnses lamplig som
forare 5, korkortspliktigt fordon. Vid prévning ay de personliga

forhéllandena beaktas  sarskilt oy, sOkanden & kénd for ett
nyktert  levnadssatt och om denne goy forare kan antas komma
att respektera trafikreglerna och visa héansyn, omddme och gpn.
svar | trafiken.  Lamplighetsprovningen sker i regel genom en

kontroll i polisregistret. Om den ger anledning  dartill  kan lans-
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styrelsen  foreta o, utvidgad  personutredning. Den medicinska
utredningen ombesdrjs i regel 4, sokanden sjdlv och innebar  att
denne sjalv fyller i och undertecknar en héalsodeklaration. Det
kravs vidare att sokanden har tillfredsstallande trafiksyn. Syn-
testen utférs i regel pa trafikskolan. For de hogre behorigheter-
na . C D och TAXI  stalls hogre medicinska krav  bl. 5 be-
traffande  gynen, varfor det kravs intyg utfardat av lakare.

FOor att ge mojlighet il oy e omfattande  undersckning av
den gom gjort sig skyldig il trafiknykterhetsbrott infordes  den
ljuli 1989 ett krav pa& sarskild  medicinsk undersokning 78
sista stycket  KKL. Regeringen besl6t nyligen att godkanna
TSVs foreskrifter om krav pé séarskild utredning  vid ansokan om
korkortstillstand for den goy domts for rattfylleri eller  grovt
rattfylleri med o4 promillehalt Overstigande 1,5 promille
TSVFS 199070 att gélla frén den 1juli 1991. Den gy, soker
korkortstillstdnd skall genomgd lakarundersékning, blodprovs-
tagning  eller 5pnan  liknade  undersokning. TSVs tillampnings-
foreskrifter innebar  att till ansékan ,, korkortstillstand skall
fogas ett sarskilt utldtande oy, styrker et nyktert  levnadssétt.
Utlatandet skall utfardas 5, lakare med specialistkompetens i
psykiatri eller med sarskida kunskaper i missbruksfragor eller
av legitimerad psykolog i samverkan med sddan lakare. Ut
latandet skall  belysa  sokandens alkohol- och drogvanor och
grundas  p& g tids observation L, sokanden, resultatet ay labo-
ratorieundersokningar med avseende pa missbruket och psyko-
logisk testning oy, det beddéms som lampligt. Laboratorieunder-
sokningarna skall ha skett vid tva tillfallen. Observationstiden
skall yara minst tre manader | ,en bOr uppgd il sex Manader.
Mojligheterna till uppféljning efter det att Kkorkortstillstand
meddelats  kan tillgodoses  med villkor o nytt utldtande  inom
vissa tidsfrister.

Ett korkortstillstand galler itv&d &r. Har ett godkant forarprov
avlagts galler tillstdndet alltid  till dess att korkort lamnats ut.
Lansstyrelsen kan forlanga  giltighetstiden. Ett korkort  far lam-
nas ut till den g5y har ett korkortstillstand och har godkéants
vid forarprovet. Godkand  blir den goy uppfyller  de krav som
stalls |, trafiksékerhetssynpunkt enligt 13 och 14 §§ KKL se
avsnitt  3.2.4.

Ett korkort  skall enligt 16 § KKL aterkallas om innehavaren

ort sig skyldig  till rattfylleri, grovt rattfylleri och grov

vardsloshet i trafi, samt brott enligt 308 1-3 stycket jamn-
vagsséakerhetslagen 1990 1157,

2. gjort sig skyldig till smitning fran trafikolycka, om ©ver-

tradelsen  inte beddms g, ringa,
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3. genom upprepade  forseelser i vasentlig ~ grad visat bristande
vija eller formaga att ratta sig efter de regler gom galler i

trafikens eller trafiksékerhetens intresse,

4, brutit  mot en fran trafiksdkerhetssynpunkt vasentlig regel,

ex. Overskridit hogsta tilldtna  hastighet eller kort mot rott
lius, om Overtradelsen inte kan anses som finga,

5. pa grund gy opalitlighet i nykterhetshanseende inte bor ha
korkort,

6. p& grund 5, alméan brottslighet eller personliga  forhallan-
den inte kan gnges la@mplig att ha korkort,

fran trafiksékerhetssynpunkt inte bor ha korkort  eftersom

férutséttningarna ar vasentligen begransade  genom  Sjukdom,
skada eller dylikt,

8. inte foljt forelaggande om lékarintyg eller forarprov,

9. inte foljt forelaggande om formyelse 5, Korkortet,
10. sjalv begér det.

Om forutsattningar for att Kkorkortet skall aterkallas enligt
16 § 1-6 KKL ar uppfyllda, kan innehavaren i stallet for gp
terkallelse  meddelas o vaming, om en S&dan 4, sarskida  skal
anses vara en lllracklig &tgard. | de fall A&terkallelsen grundas
pad att innehavaren gjort sig skyldig till rattfylleri eller mot-
svarande  brott enligt jarnvagssakerhetslagen skall  dessutom
alkoholkoncentration i blodet understiga 0,5 promille och i
utandningsluften 0,25 mgliter for att varning skall fa med-

delas. Vid oy aterkallelse pd grund 5, en avsevard hastighets-
dvertradelse punkten 4 kravs synnerliga skal for att fa med-

dela gn varning i stallet for en aterkallelse och att det kan ske
utan fara for trafiksékerheten. Gransen  for en grov hastighets-
Gvertradelse gar vid 20 kmtim eller mer P& SO-vag och vid

31 kmtim  eller mer P& Ovriga vagar prop. 198586115 s. 9 och
24, TU 22, rskr. 5}
Aterkallelse  enligt 16 § 7-10 KKL kan begransas il att ayse

viss del 5, behorigheten. En korkortshavare kan darvid fa be-
hélla behérigheten B medan ovriga _ C, D, E och TAXI ater-
kallas.

Frdgan om aterkallelse av korkortbehdrigheten provas gy fOr-
valtningsdomstolarnm med lansratten som forsta instans.
Lansrattens avgorande kan Overklagas hos kammarratten. For
provning hos regeringsratten av kammarrattens beslut  krévs
prévningstillstand.

Det allmannas talan i korkortsmal vid forvaltningsdomstol
fors gy ett allmant ombud i korkortsfragor. Ett eller flera sadana
ombud finns vid varje lansstyrelse. Ombudet  har g mdjlighet

att istillet for att hos lansratten  ansoka o aterkallelse utfarda
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ett varningsforelaggande, om Vaming  anses som en tillrécklig

&tgard.. Ombudet kan vidare, om anledning uppkommer, foreta
utredning om en Korkortshavares lamplighet att inneha  korkort
33 § KKF. Korkortshavaren kan darvid forelaggas att komma
in med lakarintyg eller bevis , godkant forarprov. Om fore-
laggandet inte folis kan det allmanna ombudet hos lansratten

ansoka oy Kkorkortsaterkallelse med stod 4, 16 88 KKL.

Aven férvaltningsdomstolarna kan meddela forelagganden
om lékarintyg och forarprov,  bade ¢ kompletterande utred-
ning i pagéende mal och oy villkor  for fortsatt  kérkortsinne-
hav.

Vid aterkallelse pd grund L, brottslig gaming  gérs ingen
sjalvstandig provning av Skuldfrdgan av forvaltningsdomstol
utan det lagakraftvunna avgorandet  ordningsbot, strafférelag-
gande och dom eller ett beslut g, atalsunderlatelse skall god-
tas gom underlag for forvaltningsdomstolens avglrande g, kor-
kortsfragan. Aven en utlandsk  dom eller likvardigt avgorande
kan laggas till grund for ett korkortsingripande i Sverige. Dom-
stolarna har madjlighet att meddela et beslut ,, Aaterkallelse
tills  vidare s. interimistiskt beslut 5, det p& sannolika  skal
kan  antas att behorigheten kommer att  aterkallas enligt
16 8 1-7 KKL vid den slutiga prévningen.

Bade vid slutligt beslut o, aterkallelse enligt 16 § 1-6 KKL
och vid interimistiskt beslut o, aterkallelse pd grund g, miss-
tanke 4 brottslig garning  skall g, sparrtid  bendmns giltig-
hetstid  vid interimistiskt beslut  faststéllas. Minimitiden for
sparrtiden  ar gn manad och maximitiden 3 4r 36 manader.  Vid
aterkallelse enligt 16 § 1 KKL, dock endast vid g, vérdsloshet
i trafik och grovt rattfylleri, skall tiden bestammas till minst ett
ar. En sparrtid skall aven bestimmas vid avslag pd o begaran
om korkortstillstand och férhandsbesked om Sadant.

Mojligheten att omhéanderta korkort  utvidgades  frdn och med
den 1juli 1989. Andringen innebar att korkort kan omhander-
tas aven vid forseelser enligt 16 § 4 KKL, ex. Vid groya hastig-
hetsovertradelser, som sannolikt  kommer att medféra  aterkal-
lelse.

Ett korkort  skall omhandertas

om féraren foreter tydliga tecken p& péaverkan av alkohol
eller liknade,

om det ar sannolikt  att korkortet — kommer att &terkallas  pa
grund 4 rattfylleri, grovt rattfylleri, motsvarande brott  enligt
jarmvagssakerhetslagen samt groy Vvardsloshet i trafik eller pa
grund 5y brott mot e, vasentlig trafiksakerhetsregel,

om innehavaren till folid 5, sjukdom, skada eller dylikt
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saknar  forutsattning att pa ett trafiksakert satt fora korkorts-
pliktigt fordon,

4. om korkortet  ar Aterkallat.

Ett beslut att omhénderta ett korkort ~meddelas 4, polismyn-
dighet eller aklagare. Ett sadant beslut kan inte 6verklagas.
Beslutet att omhéanderta korkortet maste daremot inom g kor-
tare tidsfrist lamnas  over till det allménna ombudet  och g,
denne till lansratten for Gverprévning. Den gom fatt sitt korkort
omhéndertaget pa grund 5, brott mot gn vasentlig  trafiksaker-
hetsregel  far ges ett medgivande  att fora fordon under tre dagar,
om det kan ske utan fara for trafiksakerheten. Korkortshavaren
skall vid fard medféra ett bevis darom.

Ett  korkortsingripande kan med avvikelse fran KKLs  be-
stammelser underlatas __eller ske i mindre  ingripande form
om det foreligger  synnerliga skal och det kan ske utan fara for
trafiksédkerheten.

Under den tid korkortet ar aterkallat eller omhéandertaget
saknas ratt att framfora  korkortspliktigt fordon. FoOr att pad nytt
f& behorighet att framféra  motorfordon efter sparrtidens utgang
galler gy huvudregel detsamma  gom nar Kkorkort erhdlls  for
forsta gangen, dvs. sokanden skall ha ett gallande  korkortstill-
stdnd och avlagga ett godkant forarprov.  Undantag  frdn huvud-

regeln finns och sammanfattningsvis géller  for narvarande fol-
jande.
Aterkallelsepunkt | 16 § Atgard

rattfylleri . m. Nytt  korkortstillstand kravs all-

tid. Nyttt forarprov  krdvs  gm
sparrtiden  6verstiger 12 ménader
eller det foreskrivs i aterkallelse-

beslutet.
2. smitning Om sparrtiden understiger 12 ma-
upprepade forseelser nader lamnas korkortet ut auto-
4. vésentlig trafikregel matiskt utan krav pa korkortstill-

stdnd eller férarprov. | aterkallel-
sebeslutet kan foreskrivas att
forarprov  skall avlaggas. Léanssty-
relsen kan besluta gm personut-
redning och gy nytt Kkorkortstill-

stdnd. Om sparrtiden  overstiger
12 manader kravs nytt korkorts-
tillstind  och forarprov.

5. opdlitlighet i nykterhetshanse- Nytt  korkortstillstdnd kravs all-
ende tid. Nytt forarprov  kravs gm
6. brottsligt  beteende m m. sparrtiden  dverstiger 12 manader

eller det foreskrivs i aterkallelse-
beslutet.
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7. sjukdom m. m. Behorigheten aterfas pa ansskan
inom ett ar, om forhallandena som
aktualiserat aterkallelsen upp-
hort. Foreligger det sérskilda skél
kan forarprov krivas.

8. forelaggande om lidkarintyg el- Behorigheten aterstills om vill-

ler forarprov koret uppfylls inom i aterkallelse-
beslutet angiven tid.
9. forelédggande om fornyelse Behorigheten fornyas om ansékan

gors inom tid som anges i beslutet
om aterkallelse.

10. egen ansokan Samma forfarande som niar kor-
kort forvirvas forsta gangen.

For nyblivna kérkortshavare giller fran och med den 1 januari
1990 en tvaarig provotid (prop. 1988/89:134, TU 20, rskr. 308).
Korkortet dr med andra ord provisoriskt under en tvaarsperiod.
Aterkallelse enligt 16 § 1-6 KKL, tills vidare eller slutligt, un-
der provotiden innebir att nytt korkortstillstand och nytt god-
ként forarprov alltid maste avldggas innan korkortet limnas ut.

4.4 Statistiska uppgifter om
korkortsingripanden, spérrtidernas lingd,
straffrattsliga pafoljder m. m.

Det finns i dag ca 5,1 miljoner giillande kérkort. Antalet kor-
kortsingripanden har varit i stigande de senaste aren.

Tabell 4:1 Korkortsingripanden — aterkallelser och varningar; 1985—
1990 enligt beslut i lansratt (killa TSV).

Atgard 1985 1896 1987 1988 1989 1990

Varningar( 13 900 13 581 16 001 21 027 23 572 22 760

Ater-

kallelse

enligt

16:1 6 207 6 440 6 785 7 202 7 628 7 673
16:4 3 256 5 159 11 630 14 809 16 799 15 @858
évriga 4 933 5 290 5,251 B 727 5 979 6 523

Summa 28 296 30 470 39 667 48 765 53 978 52 814
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Som framgar har antalet korkortsdterkallelser férdubblats )
109 % _under perioden 1985-1990. Till stérsta delen beror detta
pa okningen o, aterkallelser med stéd 5, 16 84 KKL. Denna

okning kan s& gott gom Uteslutande hanféras  till  skarpningen
1986 i frAga om ingripanden mot allvarliga  hastighetséverskri-
danden. Aterkallelse  enligt  1684KKL okade med 387 % och
utgdr 80 % gy den totala Okningen 4, antalet aterkallelser un-
der perioden. Antalet beslut enligt 24 § KKL fordubblades mel-
lan 1989 och 1990, fran 3 790 till 7 157.

Tabell 42 Sparrtider for vissa aterkallelsegrunder enligt 16 8 KKL
&ren 1985 och 1990 enligt beslut i lansratt kalla TSV.

Antal manader

1 2 3 4 5-11 12- Summa

1 5 16 74 1 667 4 444 6 207

2 12 18 87 2 123 5 431 7 673
0 39 30 15 12 0 96
2 33 43 46 17 2 143
55 140 84 58 25 2 364
126 262 116 39 14 (0] 557
186 959 902 693 495 21 3 256
2 214 7 723 2 535 2 073 1 251 62 15 858
3 10 Il 42 622 192 880
0 1 3 13 431 177 625

1 10 24 33 215 132 415
(@) 6 9 24 155 200 394
0 0 (@) (@) 9 21 30
O 0 0 O 7 15 22
O 0 1 5 115 1 118 1 239
0 0 1 2 149 1 591 1 743

5 29 33 59 96 17 239

1 11 37 74 173 13 309
27 79 71 63 67 10 317
69 287 231 197 189 23 996
0 0 4 7 62 92 165
(@] (@] 1 4 30 78 113
5 11 17 24 128 1 003 1 188
15 56 47 33 181 1 289 1 621

052 14 396
881 30 054

283 1 282 1 193 1 073 3 513
2 429 8 391 3 041 2 592 4 720

o ~
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Andelen aterkallade kérkort enligt enbart 16 § 4 KKL utgjorde
23 % av samtliga aterkallelser ar 1985. Andelen har okat till
53 % under 1990. Motsvarande andel korkort som &terkallats
enbart med stod av punkten 1 uppgick ar 1985 till 43 % och ar
1990 till cirka 26 %. Aterkallelse enligt enbart 16§ 1 eller
16 § 4 KKL utgor néstan 80 % av samtliga aterkallelser.

Sparrtidens lédngd vid trafiknykterhetsbrott har, som framgar
av tabell 4:2, hallit sig i huvudsak konstant under perioden. Ar
1985 utgjorde spirrtider lingre #n 12 ménader cirka 72 % av
aterkallelserna enligt 16 § 1 KKL. Aven ar 1990 utgjorde de
ca 72 %. De vanligaste spérrtiderna var 1990 vid denna ater-
kallelsegrund 12, 15, 18 eller 24 manader. Den lingsta spérrti-
den, 36 manader, anvindes bara i 19 fall.

Sparrtiderna vid aterkallelse enligt 16 § 4 KKL har diaremot
blivit kortare i slutet av perioden. Ar 1985 var sparrtiderna
Jamnt fordelade over 2 och 3 manader (ca 30 % vardera) medan
en sparrtid om 4 manader forekom i cirka 20 % av fallen. En
manads spérrtid anvindes ar 1985 i endast 6 % av fallen men
uppgick ar 1990 till ca 14 %. En spérrtid pa 2 méanader till-
lampades i knappt 50 % och 3 méanader i knappt 16 % av fallen
1990. Sparrtider 6ver 5 manader anvindes i endast 8 % av fal-
len. Ar 1985 var den siffran 16 %.

Rikspolisstyrelsen (RPS) har for KK 2000s rikning tagit fram
uppgifter ur korkortsregistrets belastningsdel — KKBEL.

Tabell 4:3 Antalet personer med en eller flera anteckningar i KKBEL
(kélla RPS)

Antal Ar 1990 Ar 1989-90 Ar 1986-90

noteringar Antal Antal Antal

i KKBEL personer % personer % personer %
1 182 357 86 318 105 80 550 146 71
2 20 909 10 52 659 13 136 740 18
3 4 631 2 13 251 3 45 825 6

fler an 3 512 2 12 937 3 46 596 6

Summa 213 018 100 396 952 100 779 307 100

Endast en mindre del av kérkortsinnehavarna — for perioden

1986-90 6 % — har fler 4n tre anteckningar registrerade i
KKBEL (tab. 4:3).
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Tabell 44 Antalet trafikbrottforseelser i KKBEL, 1986-1990,  for-
delade efter frekvens kélla RPS

Brott Summa
forseelser Antal %
Fortkérning med
1-15 kmtim O46A 128 062 10
16-30 kmtim 04613 119 246 9
pd vag med hastighetsbegransning till

hogst 50 kmtim

Fortkérning med
1-15 kmtim OSOA 51 717 4
16-30kmtim 05013 173 433 13
31-40 kmtim 050C 24 941 2
p& vag med hastighetsbegransning over
50 kmtim
Hastighetsovertradelser enligt VTK 44 462 3
Bilbaltesforseelse 201A 110 238 9
Otillaten fordonstrafik 020B 41 541 3
Ej iakttagit stopplikt 020B 18 929 1
Fort  fordon mot  rott ljus 021C 12 969 1
overgangsstalle 023B m. fl. 1 875 0
Vardsloshet i trafik 64 053 5
darav  grovt brott 799
olovlig kérning 40 767 3
darav  grovt brott 22 587
Trafiknykterhetsbrott 57 483 4
darav rattfylleri m.m. 30 782
rattonykterhet m.m. 24 176
grovt rattfylleri 710
olovligt avvikande fran  trafikolycksplats 7 056 1
Koérforbud enligt fordonskungérelsen 11 076 1
Narkotikastrafflagen 22 812 2
Misshandel 22 226
darav  grovt brott 831
Ovrigt 341 493 26

Totalt 1 294 379 100
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Hastighetsovertradelser utgér g 40 % 5y antalet  brottforseel-
ser registrerade i KKBEL under den senaste femarsperioden
tab. 44,

Brott mot trafikforfattningama inklusive lagen 1951649
om straff  for vissa trafikbrott TBL utgjorde  huvudbrott vid

75 % lagforingarna tab 45.
av

Tabell 45 Antal lagfdrda personer efter huvudbrottet  kalla SCB

Huvudbrott 1985 1989
Trafikbrottslagen 34 238 39 041
Ovriga  vagtrafik-

brott 213 594 241
Brottsbalksbrott 68 856 64 301
Brott mot andra

lagar 28 568 31 092
SUMMA 345 256 375 545

Pafoljderna framgar ., tabell 46.

I 85 % gy gy lagforingarna blev 1989 paféliden  boter, oftast
ordningsbot, som anvands vid lindriga  vagtrafikbrott. Av  brott
mot TBL utorde 13 885 trafiknykterhetsbrott. Av dessa brott

hade 25 % begétts 5, &ldersgruppen 18-24 ar och 45 % alders-
gruppen 30-49 ar.

I RPSs register over ordningsforelagganden finns  for &ren
1985-1989 783 000 godkénda  ordningsforelagganden registre-
rade. Av dessa p,ger 543 000 hastighetsforseelsenml ovrigt  finns
116 000 bilbéltesforseelser, 41 000 brott mot regeln oftilliten  for-
donstrafik, 20 000 brott mot stopplikt; Ovriga forseelser  utgor
49 000.

45 Probleminventering

451  Allmant

Kdorkortsingripandet kan delas in i tre olika grupper.  Till den
forsta  gryppen, sompar den mest frekventa, hor aterkallelser for
trafikbrott ocheller trafikfdrseelser enligt 16 § 1-4 KKL. Den
andra gruppen aterkallelsegmnder hanfor  sig korkortshavarens
medicinska  eller Gvriga personliga  forhallanden; 16 §5-7 KKL.
Den tredie gryppen Omfattar  ingripanden pa formella  grunder,
exempelvis nar ett forelaggande om lékarundersokning inte
jakttagits. Hit hor ocksd den egna ansdkan g aterkallelse

16 §8-10 KKL.
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Tabell 46 Antal personer som godkant strafférelaggande, meddelats
&talsunderldtelse  eller démts for brott mot TBL under 1989 kalla SCB

darav darav
Skydds-  Vill- straff- Annan atals-
till- korlig Boter fore pa- under-
syn dom alla laggande foljd latelse SUMMA
27 25 12 046 9 781 553 532 12 756
40 12 8 336 7 274 2 064 1 901 10 807
1 264 365 268 9 266 95 7 410
3 2 6 355 4 946 99 93 6 475
8 4 1 405 793 131 125 1 582
9 5 2 2 Il
1 342 408 28 419 22 808 3 115 2 748 39 041
22 868 16768 449 447 23 317

2 16 568 14 236 1 349 1 337 17 923

452  Trafikbrottet som Signal for
kérkortsmyndigheten

Endast den, gom uppfyller personliga och medicinska krav
lamplighet samt krav gom avser Kunskaper och formaga  att
trafiksakert framféra motorfordon kompetens, erhaller forar-
behorighet 7 och 14 88 KKL.

| Sverige finns for narvarande, som fidigare  namnts, cirka 5,1
miljoner  korkortshavare. Den kontroll qy forarfardigheter som

sker nar behorigheten forsta gangen forvarvas gors vid ett fill-
falle. Det jr forst under tiden for innehavet som den egentliga

kontrollen kan ske och for narvarande sker endast o, korkorts-
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havaren handlar pa ett satt som Medfér att hans lamplighet
ocheller kompetens ifrAgasatts.
Ar 1990 aterkallades drygt 30 000 korkort.  Samtidigt med-

delades knappt 22 800 kérkortshavare varning i stallet for ater-
kallelse.  Sammantaget utsattes sdlunda 1 % av Korkortshavar-
na for ingripande. De allra flesta korkortshavarna blir  allts&
aldrig utsatta  for n&gon kontroll om de uppfyller kraven  sedan
forarbehorighet en 9ang erhallits.

De trafikregler som finns uppstéllda avser att tillgodose  tra-
fiksakerhetsintresset; om reglema efterlevs  halls trafikolyckor-
na nere. Flera undersékningar har visat att det foreligger ett

samband  mellan antalet  brotttrafikférseelser som en forare
domts for och antalet  olyckor som denne rdkar ut for 32-33,
98-104.
| det ménster gom en bilforare  utvecklar under innehavstiden

hénger beteendena  gamman, Det ar sdllsynt att o forare gor sig
skyldig  till aterkommande regel6vertradelser i ett avseende e
dan han i andra beter sig regelanpassat. En finlandsk studie
tyder pa att korupptradandet generellt  sett &ar endera regelan-
passat eller regeloverskridande. Den visar att forare o5y o6ver-
skrider  hastighetsgranserna med qer &n 10 kmtim  ocksd begér
fem génger sd manga brott mot andra regler som forare  gom
haller  fartgranser battre  105.

En forares olampliga beteende i trafiken utgdr ep signal il

korkortsmyndigheten att utreda fortsatt innehav  ,, férarbeho-
righet. Trots detta anvands inte signalen i fillracklig utstrack-
ning 4y korkortsmyndigheten i syfte att utrona den individuella

orsaken  bakom felbeteendet for att darefter  forbattra den gp.
skilde forarens  lamplighet och kompetens. Exempelvis kan den
nyblivne  korkortshavaren genom Sitt korsatt visa att han &nnu
inte funnit  sig tillratta i trafiken  och den &ldre foraren att han
inte  behéarskar en komplicerad trafiksituation. En korkortsha-
vare borde idessa och liknande fall ,, trafiksékerhetshansyn fa
behélla  behorigheten endast oy han visar att de krav gom upp-
stalls vid forstagangsforvary fortfarande uppfylls.  Den omstan-
dighet goy foranlett  ifrdgasattandet bor d& beaktas sarskilt.

453 Aterkallelse  onjigt 16 5 14 KKL

Trafikanter avhélls frdn att bryta mot trafikregler genom straff-

rattsliga  péfolider  vid upptéck. Straffet  har séval ¢ allman-
preventiv som en individualpreventiv funktion. Straffet 5.

skracker  personer frdn att begd brott och férmar lagbrytaren  att
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avhdlla sig frdn att beg& brott pd nytt. For att dessa effekter
skall uppnds erfordras att sanktionen ar rimligt  avpassad efter
trafikbrottets svarhetsgrad, dvs. att det foreligger en VisS pro-
portionalitet, att sannolikheten fér upptéckt och straff &r och
upplevs  gom stor samt att paféljden och storleken darav  ar
kanda.

Aven risken for ett administrativt ingripande, sdsom ett in-
gripande  mot innehav g, en forarbehdrighet, paverkar  bade
allménpreventivt och individualpreventivt forarnas  vilja att fol-

trafikreglerna.

Det straffrattsliga forfarandet innebéar g provning av Skuld
och ett dartill  valavpassat straff for vad korkortshavaren 1atit
komma sig till last i det enskilda fallet. Ingripandet mot forar-

behdrigheten daremot innebar g prévning 4y korkortshavarens
framtida lamplighet att inneha behorighet med ledning g, vad

som 4&r kant gy honom, i syfte att skydda andra trafikanter mot
skador han kan antas orsaka. Bade Aaterkallelseférfarandet och
det straffrattsliga forfarandet har saledes till Overgripande syfte
att forma korkortshavaren att respektera  och fdlja trafikregler-
na Och hérigenom  framja  trafiksakerheten.

De straffrattsliga bestammelserna aterfinns framst i TBL.
Dari behandlas  trafiknykterhetsbrotten, smitning, olovlig  kor-
ning och vardsloshet i trafik.  Pafdliderna for brott mot TBL &r
dagsbéter och fangelse | hen &ven Villkorlig dom och skyddstill-
syn kan forekomma. | vagtrafikkungdrelsen 1972603, VTK
aterfinns regler oy Sstraff for ex. hastighetsovertradelse och

kérning  mot rott ljus. Vid brott mot VTK &r paféliden  penning-

béter. Botesbeloppet ar maximerat till 1000 Kr. For narvaran-

de uppgar ordningsboten for gn hastighetsovertradelse med 30-
40 kmtim  pa 70-vag till 900 Kkr.

Det straffrattsliga forfarandet handhas 5, polismyndigheten
ordningsbot, aklagarmyndigheten strafférelaggande och
atalsunderlatelse och de allmanna  domstolarna.

Av de redovisade uttalandena i avsnitt 4.2 om synen pa kor-
kortsingripandeinstitutets rattsliga karaktar framgar att in-
gripandet  alltmer kommit att likstéllas med ett straff. Det finns
en mangd olika forklaringar till varfor det i dag 5, allmanheten
uppfattas som VYtterligare ett straff utover det botesstraff som
folier pa det felaktiga  trafikbeteendet och till att ingripandets
betydelse  gom en Skyddsatgard for andra trafikanter blivit  allt-
mer Oklar. En g, anledningarna till  detta star enligt KK 2000
att finna i systemet med sparrtider.

Sparrtiden har tillkommit i syfte att utgéra en Observations-
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tid for korkortsmyndigheten och g, rehabiliteringsfrist for kor-
kortshavaren. Nar Sparrtiden  16pt ut och innan ny behorighet
ges, skall  korkortsmyndigheten kunna iaktta 5y en bestdende
férandring intratt ipersonens lamplighet som Korkortshavare.

Systemet med Sparrtiden  goy, epn Provotid  fungerar  emellertid
inte p& avsett satt. En kort spérrtid hinner inte  tjgna  gom
observationstid. De korta sparrtiderna har ocksd pd grund g,
sitt stora antal och krav pa snabb handlaggning orsakat  stora
problem  och processekonomiska kostnader i forvaltningsdom-
stolarna.  Att  sparrtiden i stallet fungerar g5y, ytterligare ett
straff framgar tydligast vid &terkallelse med anledning 4, tra-
fiknykterhetsbrott. sparrtidens langd faststéalls darvid  oftast
utifrén storleken av den strafbara promillen. Mindre  héansyn
tas till den enskildes alkoholtillvanjning och korséatt eller trafik-
forhallandena. Aterkallelsen ay behorigheter torde  uppfattas
som en hardare reaktion foér den enskilde &n den straffrattsliga
pafoliden,  vanligen ett &gt botesstraff. En norsk undersokning
visar att korkortshavare kan tadnka sig att betala ett storre
belopp for att undgad en indragning av en behorighet an for att
undgd o, straffrattslig pafolid  106.

En annan anledning  till att sparrtidens  funktion g5, prévotid
inte  fungerar ar reglemma o, Aaterforvarv avy behorighet efter
sparrtidens utgdng. For narvarande behéver nytt férarprov 5.
laggas forst vid sparrtider frdn 12 ménader och uppét. Endast

nar aterkallelse sker pd grund 4y ett trafiknykterhetsbrott eller

grov allméan  brottslighet brukar  sparrtiden dverstiga 12 ména-

der. Av uppgifterna i tabell 42 framgar att flertalet ingripanden
pPY grip

i dag gors med stéd 5, 16 84 KKL. Sparrtiden  bestams darvid
til nadgra manader. Aven vid &terkallelse pad andra grunder  ar
Sparrtiden ofta kortare  an 12 ménader,  sammantaget vid
ca 70 % 5, alla Aaterkallelser. Négon p, prévning 4, forarens
kompetens  kommer da inte | fraga.

Dagens forfarande med korta  sparrtider och ett automatiskt

aterlamnande innebér  stora mdjligheter att undgd de negativa
effekterna  ,, ingripandet genom olika former 4, planering. Det
stora problemet for flertalet hastighetsévertradare ar de ekono-
miska avbréack i deras yrkesverksamhet som aterkallelsen for-

anleder. Likasd drabbas familjer ytan allmdnna  kommunikatio-
ner vérre &n andra utan att den enskildes forarbeteende behdver

forbattras.

Dagens lagstiftning innebar  sdledes att korkortshavaren of-
tast aterfar  behdrigheten automatiskt, dvs. utan krav pa kor-
kortstillstand ocheller nytt forarprov, trots att sddant krav ut-

goér huvudregeln. Undantagen har blivit legio. Kérkortshavaren
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som blir gy med sin behérighet  beroende p& att han genom ett

brott har visat sig olamplig  goy, Dbilforare, aterfar  alltsd  be-
hdrigheten utan att behdva dokumentera att han ater besitter

den lamplighet som enligt  korkortslagstiftningen fordras for att
fa behdrigheten. Ingripandet har kommit att uppfattas gom ett
straff  eftersom dess karaktar av sakerhetsatgard darigenom

férsvunnit.

a6  Qvervaganden

4.6.1 Allmant

Det gr for KK 2000 sjalvklart att ett ingripande mot gn inne-

havare 5, en fOrarbehdrighet endast kan motiveras som en
sékerhetsatgard och p& intet satt bor jamstéllas med ett straff.
Anledningen till  ett ingripande mot g férarbehdrighet bor an-
dast grq att skydda andra trafikanter frdn  skador oy den
felande innehavaren kan komma att orsaka. Korkortshavaren

bor darfér inte utan kontroll av om lamplighet och kompetens
forbattrats f4 fortsatta  gqp fordonsforare. Samtidigt ~ far den
allméanpreventiva effekten 5, ett ingripande inte  minska  och,
om Mmojligt, skall den individualpreventiva effekten  oka. Ett

nytt forfarande far inte heller 4, den enskilde foraren upplevas
som Mindre allvarligt an i dag.

4.6.2  Villkorad aterkallelse eller  pricksystem

Enligt géllande regler registreras en enskild mindre trafikfor-

seelse, gom inte resulterar i g aterkallelseprévning, i korkorts-
registret med gpn underrattelse till korkortshavaren om att en
aterkallelse ay behdrigheten kan komma i frdga vid upprep-
ning. Forst nar en person har gjort sig skyldig till flera sadana
forseelser  kommer o Aaterkallelse av Korkortet i fraga enligt
16 § 3 KKL. | praxis har tre forseelser inom loppet 5, tv& &r
kravts  for att ett ingripande skall  ske.

| manga fall aterkallas inte  behorigheten vid allménna gy
budets forsta anstkan g, korkortsingripande trots att inne-

havaren  gjort sig skyldig till upprepade  forseelser. = Domstolen
finner att det foreligger sarskilda  skal att i stallet meddela gp
varning. Aven vid aterkallelseprovning enligt andra  grunder
finns  mojlighet att meddela g, varning i stéllet for o ater-
kallelse oy, det foreligger sarskilda  eller synnerliga skal.

Bade dagens ingripandeforfarande vid mindre trafikforseelser
och varningsinstitutet kan sigas innebara att  aterkallelsen
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skjuts upp eller villkoras 5, gn framtida  handelse.  Nar varning
en 0ang  meddelats leder  namligen en ny prévning enligt
16 83 KKL eller gqnan Aaterkallelsegrund inom o, kortare  tids-
period sd gott gom alltid till att behorigheten aterkallas.

En mojlighet  till ett &ndrat system skulle g5 att lata varje
forsta forseelse leda till en Villkorad aterkallelse. Ett skal skulle
vara att behdrighetshavaren darefter  skulle vinnlagga  sig om
att folja trafikreglerna. Om innehavaren gor sig skyldig till
ytterligare en forseelse inom o, bestamd tidsperiod skulle  vill-
koret forfalla  och vid A&terfallet rendera o, aterkallelse med

en
sammanlagd sparrtid ~ for bada forseelserna. Darmed  skulle

ro-
blemet med de korta sparrtiderna foérsvinna. Ett sadant pft')r—
farande  kunde emellertid inte galla allvarligare overtradelser,
sésom grava trafiknykterhetsbrott. Dessa maste gqop i dag leda
till  ovillkorad aterkallelse.

En villkorad aterkallelse skulle  med gallande  &terkallelse-
grunder komma i frAga vid forseelser av typ allvarligare hastig-
hetsévertradelser. Aven andra slag ,, farliga beteenden i trafi-
ken borde dock kunna omfattas av ett villkorat ingripande.
Upprakningen av forseelser 5, sddan karaktar i 16 §4 KKL kan
tiana till ledning. De flesta forseelser som skulle omfattas 5, ett
villkorat  férfarande  ar alltsd  sddana gy, féranleder  obligatorisk
aterkallelse i dag.

Ett annat satt att uppnd o uppskjuten aterkallelse ar  att
infora  ett pricksystem. Senast togs fragan upp i korkortsutred-
ningens  betankande Fortsatt  korkortsreform och den darpd fol-
jande  propositionen prop. 1979802178 om fortsatt  korkortsre-
form.  N&got forslag om Pricksystem lades inte fram, framst
darfor  att effekterna 5, systemet ansigs tveksamma  frin sAval
brottsférebyggande som Pedagogiska utgangspunkter. Vidare
dberopades  att systemet skulle motverka  strivandena mot en
mer individualiserad och nyanserad beddmning i korkortséren-
den. Utredningen uppskattade att endast o, liten andel kor-
kortshavare skulle  komma att uppnd den prickbelastning
ledde till ett ingripande.

som

I madnga andra lander finns olika utformade pricksystem. De
skilier  sig &t i fraga om Vilka brottférseelser som foranleder
prickar ~ och vid vilken nivd ingripande sker. | de flesta system
finns bade o grypp forseelser o inte omfattas av Pricksyste-
met och o grupp som leder till direkt Aterkallelse utan  prickfor-
farande.

VTl har fér KK 2000s rakning beréknat sannolikheten for
aterkallelse vid upprepade fortkorningar 107. Enligt  denna
analys resulterade polisens hastighetsdvervakning under
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1989 i drygt 13 500 ingripanden dar hastighetsgransen over-
skreds med per an 30 kmtim. Drygt 600 Overskridanden over

30-gransen  med 21-30 kmtim registrerades.

VTls berakningar visar att antalet &terkallelser minskar  dras-
tiskt om aterkallelsen gors beroende 5y att Overtradelsen upp-
repas. Overskridande gy hastighetsgransen med mer &n 30 km
tim mer an en 9ang under g tvaarsperiod forekommer  gom mest i
306 fall, viket skulle betyda endast 153 aterkallelser per ar. Nar
kontrollperioden utstracks til tre &r okar A&terkallelserna till
222 per ar. Om Overskridande av hastighetsgrénsen med mer &n
20 kmtim  valis gom Aaterkallelsegrund kan aterkallelserna per
ar beraknas till drygt 2 000 vid g kontrollperiod v v& &r och
2 865 nar kontrollperioden ar tre ar. De gjorda berékningarna
forutsatter att bilisten inte &ndrar hastighetsheteendet efter ett
polisingripande. Man kan befara att anpassningen till  hastig-
hetsgranserna forsamras o aterkallelse ay korkortet  sker forst
efter on andra Overtradelse ay hastighetsgrénsen med mer an 30
kmtim. Aret  efter inforandet qy Nuvarande aterkallelseregler,
den 1juli 1986, minskade  namligen andelen fordon gom korde
mer an 30 kmtim  @ver hastighetsgranserna med omkring 30 %
jamfért  med aret fore.

VTl har vidare beréknat sannolikheten ay att korkortet ater-
kallas for nagra typforare definierade med hansyn till  &rlig
korstracka och hastighetsval under géllande regler.  Polisens
nuvarande nivd pa hastighetsévervakningen forutsatts galla.
En genomsnittshilist kor 1410 mil per & Om  hastighetsgran-
sen Overskrids med mer an 30 kmtim riskerar genomsnittsbi-
listen korkortsaterkallelse 1 gdng pa 344 & Om éterkallelse i
stallet skulle ske nar hastighetsgransen Overskrids ~ med mer &n
20 kmtim 5r sannolikheten att rdka ut fér ett polisingripande
féor genomsnittsbilisten ett ingripande pa 80 ar.

Som framgatt ay VTIs siffror  &vensom av redogorelsen for
korkortsutredningens slutsatser betraffande ett pricksystem
skulle endast g mindre grupp korkortshavare séledes bli be-
rord
KK 2000s rakning  tabell 43 _ talar i sgmma fiktning.

Villkorad aterkallelse eller pricksystem loser inte de angivna

ay ett pricksystem. Den statistik RPS tagit fram  for

bristerna i forfarandet framst darfor att risken for att op regel-
bundet felande forare skall upptickas &r liten. Risken att upp-
tackas tvd ganger ar minimal.  Det villkorade  férfarandet  skulle
fungera  som en varningssignal innan  ingripande sker. Sam-
tidigt  skulle forfarandet innebara g forsvagning ay Skotsam-
hetsincitamentet hos dem ggy inte annu &dragit  sig Vvillkoret
eller nagon prick.
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4.6.3  Sparrtider

Sparrtid férekommer vid aterkallelse enligt 16 § 1-6 KKL.

Bakgrunden till  de regler gom ogaller i dag framgér av avsnitt
422,

Det ar KK 2000s mening att korta sparrtider i praktiken inte
kan fungera ¢,y den observationstid som var tankt vid deras
inférande, an mindre  goy rehabiliteringsfrister. De har gom
tidigare  visats gparagre kommit att uppfattas oy ett ytterligare
bestraffningsmoment. Om an Vil &terge Sparrtiden  vid trafik-
forseelser  dess karaktar av Observationstid for korkortsmyndig-
heten kan korta sparrtider inte tillampas. Aven jfall med langre
sparrtider kan ifrAgaséattas om Observations- och rehabilite-
ringsaspekten har g reell innebord.

Ett satt att uppnd avsedda syften med Sparrtiden ar att ge-
nomfora g, férlangning och, p& ggmma st gom Vid ex. grovt
rattfylleri, i KKL foreskriva o, minsta aterkallelsetid for vissa
brottférseelser. Kortare  sparrtider skulle darvid kunna komma

i rfAiga pd gamma grunder o idag, namligen som avvikelser
frdn  KKL vid synnerliga skal och utan fara for trafiksaker-
heten, dvs. tillampas endast i speciella undantagsfall.

Emellertid anser KK 2000 att enbart o, forlangning av Sparr-
tiden inte innebar n&gon I6sning i sig. Visserligen torde g
forlangning verka | era avskrackande pa korkortshavarna an
dagens korta spérrtider. Bakom g, s&dan attityd ligger gamma
avskrackningsmoment som inom straffratten. Uppfattningen
att on aterkallelse ay forarbehorigheten vid trafikbrottférseelse
ar att jamstélla med ett straff har, oy tidigare  framhallits av
KK 2000, ansetts olycklig och tjanar varken som Aattitydpéver-
kan eller trafiksékerheten. Spérrtiden for op trafikforseelse kan
rimligen  inte heller goras s& lang for alla forseelser att huvud-
regein  att behorigheten aterfds  efter aterkallelse endast efter
korkortstillstand och godkant  forarprov, alltsd 12 méanaders
sparrtid, ~ kommer  att gélla. | nuvarande  system bestar den in-
dividualpreventiva effekten av en Aaterkallelse ofta i att kor-
kortshavaren forbjuds  att befinna sig p&d vagen for o, tid och
darigenom  hindras  frdn att begd ytterligare trafikbrott. Det &r
enligt KK 2000 Klart att o korkortshavare inte blir battre
forare bara for att Sparrtiden  blir langre ., inte en forlangning
av Sparrtiden ocksd medfor att det signalvarde som trafikfor-
seelsen utgér utnyttjas battre 5, korkortsmyndigheten.
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46.4 Andra reaktionsformer
Ett ingripandeforfarande kan Aven bygga pa tanken att det
skall bota de brister i den felande foérarens trafikbeteende som
iakttagits. Brister i denna kompetens kan foreligga i bl. 5 fol-
jande avseenden och krava féljande  atgarder.
Brister i Atgéard
kunskap ytterligare utbildning
fardighet ytterligare utbildning
attityder, sociala forhallanden terapi, gruppsamtal
nykterhet och liknande tekniska  anordningar,

terapi

| Sverige i dag tillampas inte s&dana atgarder gom Pafolid vid ett
avvikande  trafikbeteende men frdgan gy att infora sddana har
diskuterats bl. 5 i trafikmalskommitténs betédnkande Ratten
till  ratten och i prop. 197576155. | propositionen behandlades
kommitténs forslag i frAgan oy rehabilitering qy trafikbrotts-
lingar.  Kommittén ansdg att det foreldg o brist p& positiva
moment i bestammelserna om Straff-  och korkortspafoljder.
Strdvan  inom trafikrétten maste grg att hjdlpa trafikanter att
inte aterfalla i brott. Olika undersokningar syntes inte ge nagot
entydigt g4 betraffande vilka trafiksékerhetsframjande effek-
ter gom kunde uppnds. Overvagande skal talade enligt kommit-
tén for att inféra  undervisning som behandling vid trafikbrott.
Man fann det viktigt att den enskilde kénde det gy epn beloning
att aktivt medverka i rehabiliteringen och foérordade darfor bl g
en Viss forkortning v Sparrtiden vid korkortsaterkallelser for
den gom genomgatt en av TSV godkéand  kurs.  Uthildningen
skulle  gnpassas Ml den typ gy brott gom korkortshavaren gjort
sig skyldig till. Aven mgjligheten till  gruppsamtal borde &ver-
vagas. Kommitténs forslag ledde inte till lagstiftning. Enligt
departementschefen borde trafiknykterhetsbrottslingama
som tillhérde kategorin dér rehabiliteringen behdvdes  bést
behandlas inom den ordinarie nykterhetsvarden och kriminal-
varden.

| betankandet Trafiksékerhet _ problem  och atgarder Ds K
19806fordes trafikmalskommitténs forslag rorande rehabilite-
ring gy trafiknykterhetsbrottslingar vidare.  Rehabilitering av
trafiknykterhetsbrottslingar skulle, ansdgs det, ge begransade
trafiksékerhetsmassiga effekter. Kostnaden for denna  olycks-
reducerande  verksamhet  skulle Overstiga olyckskostnaderna och
det ifragasattes  darfor gy, det 5 @ndamélsenligt att agna kraft
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och (esurser &t ett program ~ for ateranpssning av den begrénsade
grupp  traflknykterhetsbrottslingar som kunde nds med sadan
insatser. Insatserna borde i stéllet sattas in pa att forebygga
alkoholfértéaring i samband med korning. Eftersom  sambandet
mellan  trafiknykterhetsbrott och gnnan brottslighet var belagt
borde frAgan o, lampliga rehabiliteringsatgarder bedémas i
anslutning till motsvarande ordning  for andra brottslingar.

Inom den svenska kriminalvarden bereds i dag den gqoy domts
for trafiknykterhetsbrott mojlighet att genomgd kursen Ratt-
fallan.  Erfarenhetena har hittills varit goda. En utvardering
vantas under véren 1991. En motsvarande kurs hélls bl g i
Stockholm inom  skyddsvarnet.

I Tyskland utfardas  ett nyforvarvat korkort  alltid  provisoriskt
under tv& ar. For nyblivna  kérkortshavare, som gor sSig skyldiga
till  trafikforseelser, finns ett krav pa deltagande | fortbildnings-
kurser  for fortsatt korkortsinnehav. Trafkforseelserna delas
upp i tvd kategorier, A resp B. Om korkortshavaren under de
forsta tvd &ren gor sig skyldig till o, kategori  A-forseelse eller
tvd kategori  B-férseelser maste han delta i en fortbildningskurs

som Omfattar  sju dubbeltimmar teoretisk  och praktisk  utbild-
ning om speciella  nyborjarproblem. Fortbildningen har formen
av gruppsamtal med speciellt  utbildade trafiklarare. Om  kor-
kortshavaren ort sig skyldig  till trafiknykterhetsbrott sker
aven samtal med psykolog. Begar korkortshavaren darefter nya
forseelser  kravs ytterligare fortbildning och nytt férarprov. Kla-
rar Korkortshavaren inte  forarprovet eller genomfor  han inte
utbildningen kan korkortet dras in.
Undersokningar har visat att atgarder i form av ytterligére

utbildning eller liknande pafolid endast har effekt som kom-

plement i ett forfarande med mojlighet att &terkalla  eller ifraga-
satta behorigheten 108.  Grunden for ett effektivt  ingripande-
system maste darfor utgéras o, dels ett straffratsligt forfarande
och dels o, mojlighet att aterkalla korkortet. Ingenting hindrar
dock att korkortsmyndigheten far foreskriva kompletterande
atgarder i enskilda fall i syfte att hjalpa forare med lamplighets-
eller  kompetensbrist att pd ett snabbare sitt fa tillbaka be-
hdrigheten.

Mojligheten att begransa risken for trafikfarligt beteende e
delst tekniska hjalpmedel har under olika tider provats be-
traffande  trafikonyktra forare. En teknisk anordning g5y, oméj-
liggdr igangsattande av bilen  nar féraren ar onykter har tagits
fram i Australien och i USA. De olika system gom finns bygger
pa kontroll ., utandningsluften.
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4.6.5  Obligatoriskt forarprov  efter  Aterkallelse

For néarvarande ar nytt forarprov  obligatoriskt efter aterkallelse

for trafiknykterhetsbrott svensom andra brott dar sparrtiden

bestamts  till minst ett ar. Av vad gy, tidigare redovisats o
aterkallelsetidernas langd  framgar att det i dag ar regel att
flertalet korkort  aterlamnas automatiskt eller i vart fall utan
krav pd nytt godkant forarprov  efter sparrtidens utgang.

En ténkbar forandring i korkortssystemet som Omnamns i
direktiven ar att regelméssigt krava forarprov  for att pa nytt fa
behorighet, oavsett varpd gn Aaterkallelse grundar  sig och pa
sparrtidens langd.

Ett sddant krav géller i dag for nyblivna korkortshavare for

att aterfa  behorigheten om den Aaterkallats enligt 16 § 1-6 KKL
inom  gn tvaarsperiod oberoende 5, sparrtidens langd. Skalen
till detta &r att de nyblivna  forarna inte gpges fullarda  trots sin
nyvunna behorighet och att dessa forare utgor gp stor olycks-

risk. Den grundlaggande tanken ar att gn KoOrkortshavare som
gor sig skyldig il o &terkallelsegrundande forseelse inte till-
agnat sig de kunskaper och attityder som avsetts med grund-
utbildningen. Forarbehorigheten ar att betrakta  gom ett kompe-
tensbevis. Genom att den felande foraren ater stélls infér ett
grundlaggande forarprov markeras ~ pa ett patagligare satt  att
ratten att framféra  motorfordon inte ar nagot sjalvklart utan ett

fértroende  varmed folier gngyar Prop. 1988892134 g 29-30.
Motivet ~ for fornyat prov for nyblivna  korkortshavare bor an-

ligt KK 2000 utstrackas aven till dem g5, innehaft korkort

langre tid &n tvd &r. Genom g forseelse gom kan leda fill ett

ingripande har korkortshavaren visat att han kan, men inte
maste, yarg Olamplig i trafiken. Antingen har korkortshavaren

hela tiden varit olamplig och haft turen att komma igenom
dagens system eller s& har innehavarens trafikupptrédande for-
andrats i negativ  riktning under  innehavstiden. For att for-
battra  trafiksékerheten bor kdrkortsmyndigheten reagera pa de
signaler  gom trafikbrottetforseelsen utgér och narmare  under-

soka forarens lamplighet och kompetens.

Det kan zven ifrAgaséattas om det ar riktigt  att gora en Atskill-
nad utifrdn  sparrtidens langd nar starka skal talar for antagan-
det att opn forseelse ¢qp i dag foranleder  on kort aterkallelsetid
ofta utgsr bara toppen  pd ett isberg.  Ingenting tyder pa att
beteendet hos den g5 behorighet aterkallats pa kort tid &r
trafiksakrare an hos den med g, aterkallelsetid om tolv ména-
der eller er Det torde g5 svart att motivera sparrtidernas
olika langd fran trafiksékerhetssynpunkt.
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| linje harmed bor aterkallelseforfarandet forandras sd att
prévningen endast omfattar  frdgan o en behorighet skall  ater-
kallas eller inte. NA&gon sparrtid bestams inte i samband med
aterkallelsebeslutet. Med ett sddant forfarande  maste den gom
vil & behorighet igen bdria oy pa  nytt.

4.7 Forslag

471  Allmant

Som KK 2000 redovisat i avsnitt 4.6 finns det brister | dagens
ingripandeforfarande som gor att trafiksakerhetseffekter inte
tas till 45 ~Kommittén har funnit  att bristerna kan undan-
réjas, den allmanpreventiva effekten  bibehdllas  och den indivi-
dualpreventiva effekten  6ka, oy, trafikdvertradelser obligato-
riskt  foranleder o férnyad prévning g, lamplighet och kompe-
tens.

Den prévning  gom sker i dag innan behérighet  forsta gangen
meddelas  bestdr 4, tvd steg. Det forsta steget ar den allmanna
lamplighetsprovningen da  korkortstillstand enligt 7 § KKL
meddelas.  Darvid  prévas den personliga och den medicinska
lampligheten. Provningen av den personliga lampligheten om
fattar bl. 5 sokandens nykterhet och oy han férutsétts respek-
tera trafikreglerna och visa hansyn, omdéme och gngyar | trafi-
ken. Det andra steget & den provning o, kunskaper och fardig-
heter kompetens som Sker vid forarprovet enligt 14 § KKL.

Den héndelse oy, foranleder ett ifrAgasattande ay forarbeho-
righeten  utgér ep signal till  korkortsmyndigheten om olamplig-
het eller bristande kompetens hos korkortshavaren. Genom
héndelsen  uppkommer anledning  att p& nytt préva innehava-
rens lamplighet och kompetens. Signalen kan yara gy Olika
styrka. | vissa fall ar signalen s& stark att koérkortshavaren
skall tas L, vagen for att andra trafikanter skall  skyddas.
andra fall ar signalen inte lika stark. Det &r styrkan ay Signalen
som avgor vilken omfattning den férnyade  prévningen bor ha.

a2 Aterkallelse  _  forarbehcrighet

I det fall signalen utgérs 5, trafiknykterhetsbrott, missbruk,
sjukdom och liknande  foreligger o, sa stark signal oy olamplig-
het att behorigheten skall  aterkallas. Korkortshavaren skall
darefter  vid ansokan g, korkortstillstand visa att forhallandet
som foranlett  aterkallelsen upphort, dvs. att det allmanna  lamp-
lighetskravet enligt 7 § KKL anyo &r uppfyllt. Denne skall vida-
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re Visa att forarfardigheterna bestdr, dvs. att kompetenskraven
enligt  148KKL ar uppfyllda. Att  kraven  gr uppfyllda visas
genom en medicinsk  undersokning infor nytt korkortstillstand
och ett forarprov. Darefter  kan gp ny behdorighet meddelas.

Aven i fall o, groy VArdsloshet i trafi, groy Smitning  och
andra grova brott gom Vvisar pa& gn verkligt  kvalificerad héansyns-
loshet #r signalen tillrackligt stark for att aterkallelse skall ske.
Aven i detta fall kravs ett nytt korkortstillstand. Lamplighets-

prévningen bor utvecklas sd att den 4yger fOrarens  personliga
egenskaper.

473  Korkortssparr

| andra fall 4, trafikbrottforseelser gr signalen inte lika stark.
Har foreligger endast ett antagande om bristande kompetens
som Skall utredas vidare. Darfor  sker ingen aterkallelse av
behdrigheten. Koérkortshavaren skall i stallet inom gp bestamd
angiven tidsfrist o korkortssparr ) genomgé o, fornyad  prov-
ning gy Sin kompetens,  ett forarprov. Fristen ~ bor bestammas
lika for alla korkortshavare och bor ygrg s& ldng att den vanliga
vantetiden for att fa tid for forarprov  tdcks in och modjligheten
att anpassa Provet till den ggng situationen tas il yara.
KK 2000 har funnit att ggyx mManader &r gn lamplig  tidsperiod.
Utgangspunkten for fristen skall antecknas i korkortsregistret.
N&got korkortstillstand behovs inte. Om innehavaren inte inom
den angivna tidsfristen uppvisar  ett bevis g, godkant forarprov
_innehavaren Klarar inte provet eller avstdr frdn att préva
har han sjalv visat att det gjorda antagandet 5 korrekt,  varfor
en aterkallelse gy behorigheten sker.

Det #r saledes inte det enskilda trafikbrottet som foranleder
aterkallelsen utan det faktum  att forarprovet inte klarats 5y,
Korkortshavaren har sjalv, genom sitt  misslyckande, markerat
fér prévningsmyndigheten att det foreligger g allvarlig kompe-
tensbrist  gom inte beréttigar till  fortsatt  innehav.

Prévningen kan aven visa att innehavaren har erforderlig
kompetens  varfor o, aterkallelse ay behdrigheten inte skall ske.

4.7.4  Omedelbart omhandertagande och
interimistiska beslut

Mojligheten till  omedelbart omhéandertagande av Korkortet fo-
rarbehdrigheten bor finnas kvar for allvarliga trafikbrott som
grovt rattfylleri, grov vardsloshet i trafik 5 m. Aven vid upp-
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repade brott bér omedelbara omhindertaganden kunna foretas.
Aven mdjligheten till interimistiska beslut bér bibehallas.

4.7.5 Upprepade trafikforseelser

Om den som har en lépande korkortssparr under fristen gor sig
skyldig till trafiknykterhetsbrott, grov vardsloshet i trafik
m. m. skall behorigheten aterkallas. Detsamma bor gilla om
han begar forseelser/brott som forsta gangen skulle foranlett en
korkortssparr. Om en forare gor sig skyldig till flera ”16:2-, 3-
och/eller 4-forseelser” inom en kortare tidsperiod foreligger inte
langre enbart ett antagande om kompetensbrist utan kérkorts-
havaren har sjilv visat att han dr olamplig. Behorigheten bor
dérfor aterkallas. Om foraren i stillet gor sig skyldig till ytter-
ligare en mindre forseelse (”16 : 3-forseelse”), som ensam inte
skulle ha foranlett en korkortspirr, bor denna omfattas av den
lopande spérren.

Samma system bor gilla inte endast under l6pande kérkorts-
sparr utan ocksa vid nya forseelser inom loppet av en kortare
tidsfrist efter ett forarprov pa grund av en korkortsspirr, for-
slagsvis sex méanader. Genom den korta tid som forflutit fran
forarprovet har foraren visat att det inte enbart var fraga om ett
antagande om en kompetensbrist utan att han ér olamplig som
forare.

Den starkaste signalen avgor siledes vilket forfarande som
skall tillampas. Vid korkortsspérr krivs inget kirkortstillstand,
daremot vid aterkallelse.

Liksom i dag kan korkortsmyndigheten nir den utfirdar kor-
kortstillstand meddela villkor for fortsatt innehav av forarbeho-
righet.

4.7.6 Varning

For de brott/foreseelser dir aterkallelseforfarandet ersitts med
en korkortssparr saknas utrymme for att besluta om varning
eftersom fortsatt bilkérning tillats under korkortsspirren. For
de fall dar aterkallelse behélls som reaktion ér utrymmet for
varning redan i dag begrinsat. [ dessa fall utgér grunden for att
meddela varning ofta behovet av korkort. Enligt KK 2000s me-
ning &r det fa skil som kan véga tyngre dn trafiksikerheten.
Med ett system for korkortsingripanden som utformas pa det
satt KK 2000 foreslar bortfaller behovet av ett varningsinstitut.
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48 Forslaget i praktiken
48.1 Allméant
Det &r framst tv& trafikbeteenden som ligger il grund  for
aterkallelse qy forarbehorighet; trafiknykterhetsbrott och brott
mot gpn for trafiksakerheten vasentlig  trafikregel. Ar 1990 ater-
kallades  behorigheten for 7673 personer fOr trafiknykterhets-
brott och for 15 858 personer for vasentliga regelGvertradelser,
vanligtvis hastighetsovertradelser. Har nedan visas hur den fo-
reslagna ingripandemodellen verkar med utgangspunkt i de

nuvarande aterkallelsegrunderna.

KOMPETENS | LAMPLIGHET
148KKL 75m-
avm I

! vzg
SVAIGARE AEA S ARE s1An3Amz

163 164 163 161
o ‘ -
-2-1, 1625-7

KORKORTSSPARR. ATERKALLELSE

Figur 41 Modell for ingripande mot forarbehdrighet

4.8.2 Rattfylleri och grovt rattfylleri 16 8 1 KKL

Trafiknykterhetslagstiftningen skarptes  frin och med den 1juli
1990 prop.1989902, Juu2, rskr. 106. Gransen for straffbar
alkoholpaverkan i trafiken sanktes fran 0,5 till 0,2 promille

blodalkoholhalt.
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Enligt uppgifter ~ frAn statens rattskemiska laboratorium prop
1989902 s. 27 har mer &n 80 % gy de foérare gy misstanks
vara Paverkade ., alkohol i trafiken en hogre alkoholkoncent-
ration i blodet &n 1 promille  och er &n 60 % har gver 1,5 pro-
mille.  Av dem goy doms har 30% tidigare  blivit  démda  for
rattfylleri. For dem med &ver 1,5 promille  utgsr 40 % Aterfall.

Mer an 30% saknar  korkort och méanga har svdra alkohol-
problem.

Enligt KK 2000 kan rattfyllerierna delas upp | fyra under-
grupper ~ avseende uppmatt  alkoholhalt

Alkoholhalten i blodet gverstiger 1,5 promille

Sparrtiden  bestams i dag ftill ett-tvA &r. Ofta relateras sparrtiden
till den uppmatta  promillehalten. Vid upprepad  brottslighet  be-
stams i ménga fall sparrtiden til den maximala aterkallelseti-
den, 36 manader. Mbjligheten till varning  &r i dag s& gott gom
utesluten. Det kravs synnerliga skal och att trafiksakerheten
inte hotas. Aterkallelse kan darfor sagas yarg Obligatorisk.
Obligatorisk aterkallelse bor gélla aven framdeles. Det be-
slutade forfarandet se avsnitt 4.3 g, sarskild medicinsk prov-
ning for att f& nytt korkortstillstand efter aterkallelse pa grund
av trafiknykterhetsbrott passar Val in i kommitténs  forslag il
nytt forfarande. Forst skall den medicinska lampligheten
uppfylld. Darefter  prévas kompetensen genom ett forarprov.

vara

2. 0,8-1,5 promille

Sparrtiden bestams i dag frdn 8 manader till ett A&r.

Aven  detta fall kravs synnerliga skal och att trafikséker-
heten inte satts i fara for att meddela varning i stallet  for
aterkallelse.

Obligatorisk aterkallelse bor gélla aven framdeles. | TSVs
forslag il foreskrifter om sarskild  medicinsk  prévning angavs
gransen for anvéandning darav till 0,8 promille. TSVs motiv 5,
att aterfallsbenagenheten over denna grans & hog. Kommittén
har hérvidlag  ggmma  uppfattning som TSV och foresldr  att

gransen for det séarskilda  forfarandet sanks.

3. 0,4 0,8 promille

sparrtiden for de tidigare  rattonykterhetsbrotten mellan 0,5 och
0,8 promille & vanligen g méanader upp il ett &r Ocksd i
gruppen  0,4-0,8  promille ar i dag mojligheterna till  varning

sma.
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Det ar endast g tillfallighet var P& promilleskalan en trafik-
onykter férare hamnar nar han tas gy Polisen och alkoholhalten
mats  ypp. Obligatorisk aterkallelse bor galla. Ofta aterfinns i
bakgrunden en @alkoholproblematik. KK 2000 gpger att det ar
viktigt  att i trafiksékerhetsarbetet utnyttia ~ denna signal for att
fa tillstind o, tidigare behandling 5y ett begynnande  missbruk.
En pétvingad lakarkontakt bor kunna ygra en Vackarklocka for

bade den enskilde och samhallet. ~ Som regel bor darfér kravas e
sarskild  utredning om Nykterheten. Om ett missbruk  inte miss-
tanks kan s&dan utredning avvaras.

4. 0,2-0,4 promille

Omréadet  ar nykriminaliserat. Justitieutskottet Juu har i ut-
ldtande  198990JuU20, som av fksdagen  Gverlamnats till yege-
ringen  rskr.198990150 och vidare till KK 2000, anfort att
utskottet  vill framhdlla  vikten 4, att de gjorda férandringarna i
lagstiftningen om (rafiknykterhetsbrott blir beaktade i den pa-
gaende dversynen ay Korkortslagens bestdammelser. Utskottet

hanvisar ~ harvid il sitt utlatande 198990JuU2 i frdga om
aterkallelse inom det nykriminaliserade omradet. Enligt ut-
skottet maste gp utgangspunkt vid denna 6versyn yara den
aterhallsamhet som rent allmant  bor prégla anvandningen fran

samhallets  sida o, sddana &tgarder goy & sarskilt  ingripande
for den enskilde.

Enligt nuvarande regler kan varning meddelas n&r promille-
halten  understiger 05 om det foreligger sarskilda skal.  Med
KK 2000s forslag kommer  varningsinstitutet inte att finnas
kvar. Ett ingripande kan darfor endast resultera i aterkallelse,
korkortssparr eller att atgard underlats.

Ett trafiknykterhetsbrott kan utgbra en sSignal gy olamplig-
het frdn nykterhetssynpunkt och bor darfor tas ftill ygra Vid en
s l&g promillehalt som 0204 ar dock signalen s& gyaq att
obligatorisk aterkallelse ay behorigheten ar en alltfér  ingripan-
de é&tgard. Det kan inte uteslutas  att Overtradelsen utgoér  en
engangsforeteelse. Korkortssparr utgér i detta fall inte ett ade-
kvat alternativ eftersom det inte gr forarens  kompetens som
satts i frdga  utan hans lamplighet; en Prévning av den person-
liga lampligheten sker inte vid g korkortssparr.

Upprepad trafikonykterhet utgér déremot gp stark signal och
bor alltid foranleda  &terkallelse med krav pa fornyad lamplig-
hetsprévning vid ansokan oy py behorighet. P& samma Satt som
upprepade  forseelser inom gp tvaarsperiod bor foranleda kor-
kortssparr 3 kap. 3§ i forfattningsférslaget boér upprepade
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lindriga trafiknykterhetsbrott under gp tvaarsperiod féranleda

aterkallelse av behorigheten.

483 Grov vardsloshet i trafik 168 1 KKL

Bestammelsen tar sikte pd de grovt hansynslosa  beteendena i

trafiken. Aterkallelse ar i dag obligatorisk och Sparrtiden  far

inte \arg kortare  &n ett &. Varning kan meddelas under gsamma

forutsattningar som Vid de allvarligare trafiknykterhetsbrotten.
Signalen 5, olamlighet ar har lika stark oy i rattfyllerifal-

len. Behorigheten skall darfor aterkallas. Ny behorighet  erhélls

efter  lamplighetsprévning i samband med  korkortstillstand

samt fornyat forarprov.

484  Olovligt avvikande frdn  trafikolycksplats
16 82 KKL

Brottet  delas in i ett normalbrott och ett grovt brott t. gy
smitning frdn dodsolycka eller trafikolycka med allvarliga per-
son- eller sakskador. | férarbetena anges att smitning i ménga
fall, oberoende , trafikfaran, kan 5 uttryck  for o betydan-
de brist p& s&dant omdéme och gnsvar som bor fordras i trafiken
och att detta kan géalla &ven vid lindrigare skador.  Avgorande
skall 4 brottets svarhetsgrad ur trafikskerhetssynpunkt,
varvid skadans art och omfattning beaktas.  Sparrtiden ar van-
ligen 2-4 manader. Varning kan férekomma. Ringa fall 5, smit-
ning leder inte till aterkallelseprévning.

KK 2000 finner att grovt brott bor behandlas pd ¢gmma satt
som grov vardsloshet i trafik.  Smitning frin  gn olycka  gom
orsakat  dodsfall  eller allvarlig personskada visar, oavsett be-
horighetshavarens skuld till trafikolyckan, en lika stark signal
som | dessa och i de grova rattfyllerifallen. Nytt  korkortstill-
stdnd och fornyat forarprov  bor kravas. Vid  brott ay nhormalgra-
den ar signalen inte lika kraftg varfér  kdrkortsspéarr far forut-

sattas ygrag den Aatgérd ooy ar lampligast.

4.8.5 Upprepade trafikforseelser 16 8 3 KKL

Hit hoér mindre hastighetsovertradelser och lindrigare fall
vardsléshet i trafik 1 &férsta  stycket TBL.

Tre forseelser inom loppet av tv& ar kravs i allmanhet for att
en korkortséterkallelse skall bli aktuell i dag. | regel leder den

av

forsta  prévningen il o, varning.
AVeN har, ¢om vid normalgraden av Smitning,  foreligger g
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signal oy, kompetensbrist snarare an olamplighet. Antagandet
darom  skall  kontrolleras genom ett fornyat  forarprov. Vid  gp
forsta forseelse 4, denna art bér endast gn underrattelse lamnas
fran  korkortsregistret till  korkortshavaren om att forseelsen
antecknats. Vid gn upprepning inom gn tvaarsperiod alaggs
korkortssparr.

48.6 Brott mot g Vvasentlig trafikregel 16 8 4 KKL
Grova hastighetsoverskridanden, rodljuskorningar samt omkor-
ningar pa eller i nérheten ay Overgéngsstalle féranleder for
narvarande aterkallelseprovning enligt denna punkt.  Avgdran-
de zr Overtradelsens svarhetsgrad ur trafiksakerhetssynpunkt.

Spéarrtiden ar vanligen 1-6 manader. Varning kan meddelas g
det foreligger sarskilda  skal.

Allvarligare hastighetsovertradelser héanférs till denna punkt
men D& numera fatt on sarskild reglering. Mojligheten till
varning  ar S& gott gom Utesluten  eftersom  synnerliga  skal kravs.
Spéarrtiden ar enligt fast praxis tvAd manader for andra an dem

som har bilkérning som Yrke. Dessas behov 4, korkort  brukar
foranleda  kortare  sparrtid i enlighet med ett regeringsrattsav-
goOrande.

Den signal gom ett brott mot vasentliga trafikregler ger ut-

tryck for bor féranleda  korkortssparr.

4.8.7  Opalitlighet i nykterhetshanseende
16 8§ 5 KKL

Lagrummet anvands i dag for att ingripa mot korkortshavare
som Missbrukar alkohol och andra berusningsmedel ex. nar-
kotika. ~ En korkortshavare som under loppet g, ett par & om-
handertagits enligt lagen 1976511, LOB  gm Omhandertagan-
de ,y berusade personer m. m., upprepade  ganger far behorig-
heten aterkallad. Korkortet  aterkallas  regelmassigt i minst ett
a&r men varning kan férekomma.

KK finner att signalen har r likartad den vid rattfylleri fran
0,4 promille  och darfér skall behandlas p& ggmmag satt. Behorig-
heten bor aterkallas och medicinsk  utredning foreligga. Nykter-
hetsprévning och ett férnyat forarprov  bor alltsd kravas  for ny
behdorighet.
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4.8.8 Allman brottslighet eller andra  personliga
missforhallanden 16 8 6 KKL

Brottslighet eller annat avvikande personligt beteende go, for-

anleder  fangelse eller institutionsvard réknas  hit. Sparrtiden

brukar anpassas till - frigivning och rehabilitering.

Grunden  bor liksom i dag foranleda  aterkallelse och ansokan
om ny behdrighet, dvs. ggmma fOrfarande som Vid trafiknykter-
hetsbrott over 0,4 promille.

489 Sjukdom g m 16 § 7 KKL

Aterkallelse férekommer vid vissa sjukdomstillstand och ska-
dor, hog alder och alkoholism. Nagon sparrtid  bestams inte.
Behdrigheten aterges nar det forhdllande som foranlett  ater-

kallelsen  upphért.  Vaming  kan inte forekomma,  Aterkallelsen
kan har begransas il att gyge Viss del 4, behorigheten.
KK 2000 finner ingen anledning att frAngd  nuvarande

sy-
stem. Behorigheten skall  aterkallas. Nar de mediciska ft‘)rhél—y
landena  ater uppfyller grundkraven far ny behdorighet forvar-
vas. Forarprov  skall kravas. Mdjligheten att begransa  aterkal-
lelsen till viss del 5, behorigheten skall finnas kvar.
4.8.10 Egen ansokan 16 8§ 10 KKL
Den korkortsinnehavare som inte langre 6nskar inneha for-
arbehdrighet méste i dag vanda sig ftill o, domstol for att f& den
aterkallad. Systemet torde verka avhallande. En anmalan il
korkortsmyndigheten borde darfor 5.4 tillracklig. Mojligheter-
na till missbruk barnen avanmaler gamla foraldrars behorig-
hetsinnehav motverkas  genom att en bekréftelse  frén  korkorts-
myndigheten skickas ut till innehavaren i efterhand. En for-
falskad  avanmalan utgor dessutom  ett brott.
48.11 Omedelbara omhandertaganden,

interimistiska beslut, slutliga  beslut
Brottforseelser som enligt  kap. 4.7.2 bor féranleda omedelbara
aterkallelser bdrjar  vanligtvis liksom i dag med att polis be-
slutar omhé&nderta korkortet forarbehdrigheten redan pa plats
eller aklagaren ingriper  med ett snabbt beslut 4y, ett omedel-
bart omhandertagande ay korkortet. Beslutet oy, ett omedelbart
omhéandertagande skall enligt KK 2000s forslag snarast 6ver-
provas gy korkortsmyndigheten, som har att hava det eller att

aterkalla behorigheten interimistiskt. Beslutet kan overklagas
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hos forvaltningsdomstol, i forsta hand lansritt. Det interimistis-
ka beslutet foljs efter utredning av ett slutligt beslut som dven
det kan overklagas.

Har polis/aklagare inte funnit skél att meddela beslut om
omedelbart omhéndertagande underrittas kérkortsmyndighe-
ten om hédndelsen och har sjilvstandigt att besluta om behorig-
heten skall aterkallas eller inte. Beslutet kan vara interimis-
tiskt eller slutligt och kan 6verklagas.

Korkortsspiarren kommer med KK 2000s system att tillimpas
vid normalfall av smitning, vardsloshet i trafik och andra for-
seelser enligt 16 § 2—4 KKL som i dag ar aterkallelsegrundande.
Forseelsen atgiardas vanligen genom ett ordningsforeliggande
eller strafforelaggande. Polis/dklagare underrittar korkorts-
myndigheten om utfardandet/godkédnnandet.

Korkortsmyndigheten meddelar korkortshavaren en kor-
kortssparr. Korkortsspirren antecknas i korkortsregistret. Kor-
kortshavaren har mgjlighet att fa sparren 6verprovad av for-
valtningsdomstol. Ser koérkortsmyndigheten i registret att en
korkortsspérr redan loper har myndigheten att i stéillet besluta
om aterkallelse. Detsamma géller om forseelsen intréaffar inom
sex manader i forhallande till tidigare meddelad korkortssparr
eller under provotid.

Fragan om ett godkdnnande av ett ordnings- eller straffore-
laggande dven skall kunna omfatta foreliggande om korkorts-
sparr omfattas av direktiven for aklagar- resp. domstolsutred-
ningen. KK 2000 har darfor inte tagit stéllning i den fragan.
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5

Fordonsforsakring ur
trafiksdkerhetsperspektiv

5.1 Direktiven

Fordonsforsakringen g5 ett instrument i trafiksakerhetsarbetet
harhittills beaktats i ganska liten utstréckning.  Visserligen ger alla
forsakringsbolag  bonus (ggy rabatt p& premiema for bade trafikfor-
sékring och vagnsskadeforsakring, beréknad efter antalet skadefria
&r. En del bolag ger dessutom rabatter for viss sakerhetsutrustning i
fordonet. Den obligatoriska  ungdomssjalvrisken ar ett annat instru-
ment gom kan ténkas bidra till op viss forsiktighet i trafiken.

Det ar emellertid osékert i vilken grad olika bonus- och rabattsys-
tem verkligen paverkar forarnas dagliga beteende i trafiken. En
sddan paverkan maste rimligen forutsdtta att varje forare kanner
til vad gn bonusférlust —ekonomiskt innebar, n&got som mera Séllan
ar fallet, och att det belopp gopy forloras upplevs gom nagorlunda
kannbart. Né&r det galler vagnskadeforsakringen kan erinras g att
ménga bilar i dag saljs med en sédan forsakring inbakad i priset.
Den typen gy fOrsakring ger alltsd inte n&got incitament  till ett
skadefritt  korsatt.

Vid sidan gy bonussystemet finns det emellertid o, del Atgarder
med avseende pd fordonsforsékringarna som Skulle kunna @verva-
gas. Det forekommer pd sina hdll utomlands, bl. 5 i USA, att trafik-
brott avspeglas i forsakringspremierna utan att forsékringen  har
tagits i ansprak, ex. Vvid trafiknykterhetsbrott, hastighetsovertra-
delser och andra liknande &vertradelser. Aven fsr svensk del skulle
ett_sddant system kunna gvervigas.

Aterkravsratten ar en annan faktor som skulle  kunna pével’ka
trafikbeteendet. | princip finns &terkravsratt  endast om forsékrings-
tagaren orsakat skadan uppsatligen eller grov Vardsloshet eller
vid vérdsléshet i samband med trafiknykterhetsbrott. Det kan ifra-
gasattas om inte gp utvidgad Aaterkravsrétt — skulle \grq zy varde for
trafiksakerheten. Ytterligare  uppslag gom ar vérda att underséka

effekterna 5, &r att knyta fordonsforsakringen  till korkortshavaren
eller att forsakringen fér fordonet galler endast o en Viss eller vissa
forare anvander det. Vidare bor studeras o, det ar lampligt med ett
system dar premierna, frdn o, 1&g premienivd 6kas allteftersom
skador uppkommer.

Slutligen  skall kommittén  undersoka om det ar mojligt att oka
fordonsfdrsakringarnas betydelse go instrument i trafiksikerhets-
arbetet och lagga fram de forslag som undersokningen  motiverar.
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52 Fordonsférsakringar

Fordonsforsékring kunde 1988 tecknas hos 16 forsakringsbolag,

varay 4 utldndska. Den bestdr o, tv& delar g obligatorisk

trafikforsakring och o frivillig motorfordonsforsakring.
Trafikforsékringen ersatter dels personskador hos foraren och

andra personer i eller utanfor det forsakrade fordonet, dels sak-
skador pa egendom #n det forsékrade  fordonet eller R
Pa annan egen

dom gom befordras med det. Trafikforsakringens syfte &r att
garantera trafikskadelagens krav pd att alla gom Skadas i trafi-
ken skall ha erséattning, oavsett yems felet ar.

Den frivilliga motorfordonsfoérséakringen ersatter  skador  pa

det egna fordonet.

5.2.1  Obligatorisk trafikforsakring
5.2.1.1  Trafikfirsakringen och trafikskadelagen

De viktigaste bestammelserna om e€rsattning ur  trafikforsak-
ring finns i trafikskadelagen 09751410, TSL, som (radde i
kraft den 1juli 1976. TSL har ersatt framst 1916 &rs bilansva-
righetslag och 1929 Aars trafikforsékringslag. Enligt TSL skall
varje motorfordon i princip  ygrg trafikforsakrat. Forsakringen
ar knuten till fordonet.

TSL bygger pa uppfattningen att trafik ~med motorfordon ar
en Sarskilt  riskfylld verksamhet. De gom utovar sddan verksam-
het bilister och andra motorfordonstrafikanter har darfor ett

strikt  gngyar for de skador framforande gy fordonet astadkom-
mer. Ansvar for oy skada i trafiksammanhang kan alltsd ut-
kravas aven om det skadeorsakande fordonet  forts klanderfritt.
Eftersom vallande inte forutsatts kan man med g amerikansk
term tala g no fault-ansvar, dvs. ansvar utan skuld.  Det
racker att bilen Astadkommit en Skada for att ersattning skall
utbetalas.  Ansvaret gar séledes utdver det vanliga skadesténds-
ansvaret, gom fOrutsatier  uppsat, Vérdsloshet eller férsummelse
frAn den skadevallandes sida.

Vid personskada  skyddar TSL alla skadelidande ekonomiskt

forare, &gare, brukare,  passagerare,  fotgangare, cyklister 0SV.
Vid sakskada ger TSL daremot  ekonomiskt skydd endast at
andra an dem goy fardas med det fordon gopy framkallat ska-
dan.2° Ersattningen for sdval person- som Sakskada  berdknas
enligt  reglerna i skadestandslagen. Utover  ekonomisk skada
ersitts aven ideell skada | trafikforsakringen, dvs. sveda och
vark, lyte och mpen samt olagenheter i ovrigt.

TSLs regler att tillférsakra skadelidande ersattning skulle



SOU 199139 Fordonsforsakring ur trafiksdkerhetsperspektiv

inte kunna fungera utan forsakringsskydd. Darfér  ar det obliga-
toriskt ~ for motorfordonsforare att ha trafikforsakring.
Trafikforsakring ar gn Sjalvstandig forsakringsform. En ska-

delidande  kan visserligen  enligt allmanna  skadestndsrattsliga
principer begéara  ersattning direkt 5y en Vardslos  forare  gom

sedan i sin tur i allménhet  har ratt att f& tillbaka pengara  av

trafikforsakringen. I regel saknas emellertid motiv  att begéara
erséttning av foraren eller 54450 inblandad  personligen  efter-
som forsékringen tar ¢ver Dbetalningsansvaret.

Trafikforsakringen ar sd gott gom heltackande. Dock kan
medverkan till  skadan frdn den skadelidandes sida inverka pa
ratten  till  erséttning. Vid personskada  &r detta rent undantag.
Vanlig  vardsloshet inverkar inte p& erséattningen om VAardslos-
heten inte haft samband med rattfylleri. D& kan erséttningen

jamkas, dvs. sattas ned. Om ¢, bilfsrare  gor sig skyldig il grov
vardsloshet, varvid  han sjalv skadas, kan ersattningen ocksé
jamkas.  TSL innehdller  ggmma principer o skadestandslagen
nar det galler jamkning pad grund 5, medvallande.

5.2.1.2 Premier; bonus, malus och sjalvrisk

Genom forsékringstagarnas premier  skall dels kostnaderna for
skadefallen, dels forsakringsbolagets administration tackas. Ef-
tersom trafikférsékringen ar obligatorisk har samhallet Sar-
skilda  krav p& Gvervakning av Premieséttningen m. m. Over-
vakningen skots 4, den statliga  forsakringsinspektionen.

Premierna  for trafikforsakring skall yara skaliga med héan-
syn il skadekostnaderna. Eftersom  skadekostnaderna varierar
for olika typer g, fordon och bilmarken, geografiska omraden
etc. far premierna  variera i ett antal avseenden som bestams 4,
forsakringsinspektionen. Forutom  att grq riskskiljande skall
de yara oObjektivt matbara  och mgjliga  att registrera i olika
klasser g5y beskriver  olika farlighets-  eller skadekostnadsgra-
der.

For nérvarande  skall premiesattning ske enligt ett ¢ k. risk-
Klassystem i vilket hansyn tas till fordonsslag,  geografisk zon,
korstracka, bilméarkesklass, bonusklass  och helnykterhet.

I den svenska trafikforsékringen finns  bonus i sju klasser och
ar ett slags rabatt pa grundpremien. Rabatten  okar ju langre tid
forsakringen inte tagits i ansprék. Bonusklass 1 har ingen
premierabatt. Hogsta rabatt uppnds efter goy skadefria  &r i foljd
varvid  forsakringstagaren uppndr bonusklass 7 med 75 9% rabatt
p& premiekostnaden.25 Efter ett forsakringsar under vilket o
ersattningsgill trafikskada intraffat sadnks bonusen med tva
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klasser.  Om ingen ytterligare skada intraffar stiger  bonusen
darefter igen. Fororsakas daremot o skada till  under for-
sékringséret, sénks bonusen med ytterligare tvd klasser.

Utomlands férekommer ofta malus i trafikférsékringen. Ma-
lus &ar ett tillagg till  grundpremien som gors efter det att for-
sékringen anvants  for trafikskada. Renodlade  malussystem fo-

rekommer  veterligen inte. N&r malus foérekommer ar det i kom-
binaton med bonus, dar det vanliga &r ett litet malusinslag och

ett stort bonusinslagBonus och malus galler egentligen  g3mma
sak, namligen att ianspraktagen trafikforsakring skall leda till
dyrare premie. Skillnaden i praktiken géller 5 nagonstans pa
skalan  nytecknad forsékring placeras. I bonussystemet sétts
den vid 0 % rabatt och i ett renodlat malussystem vid maximal

rabatt.

Trafikforsakring for fysiska  personer  Prukar normalt inte
tecknas med sjalvrisk  &ven oy TSL medger sjalvrisk  for fysisk
person  upp till ett tiondels basbelopp. For uthyrningsfordon ar
det dock vanligt med sjalvrisken For fordon gom &ags ay Juridisk
person . foretag, kommun _ férekommer 0. m. mycket hdga
sjalvrisker, enligt  6verenskommelser som (raffas  fran fall till
fall.  Sjalvrisken beror inte skadelidandes skadeersattning.

Det finns ytterligare nagra undantag frin  grundregeln att
trafikforsakringen galler utan  sjalvrisk. Ungdomssjalvrisk i
trafikforsékringen infordes  1966. Sedan dess har den hojts vid

ett antal ftillfallen, och uppgar till 1000 kr. per 1januari 1990.
Sjalvrisk  om 1000 kr. géller &ven i vissa speciella fall i trafik-

forsékringen, exempelvis om foraren inte haft giltigt korkort
eller oy foraren ort sig skyldig till rattfylleri, varit  straffbart
paverkad ay annat berusningsmedel sn alkohol eller orsakat
skadan med uppsét eller genom grov vardsloshet. Vidare  finns
sjalvrisk ~ med gp tiondel 4, basbeloppet op forare vid transport
av farligt gods saknat gallande intyg om utbildning, om dodset
fororsakat skadan.

Tidigare  togs sjalvrisk ut for flerskadevallare i bonusklass
Fran och med andra skadan ggmma forsakringsar tillampades
sjalvrisk.  Flerskadesjéalvrisken infordes 1981 en Slopades 1986

beroende pa héga administrationskostnader.

5213 Aterkrav

Forsakringsbolaget har ratt att aterkrava utgiven trafikskade-

ersattning ay Skadevéllaren regressréatt om denne vallat ska-
dan uppsétligen  eller 4, grov vardsloshet  eller vid tillfallet  varit
rattfull och vérdlés 20-25 §TSL. Det & med géllande lagstift-
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ning inte mojligt att rikta  regresskrav mot skadevallare som
ex. inte erlagt premier, saknar korkort eller oloviigen  brukat
bilen.  Forsakringsbolagen tillampar ofta inte den &terkravsratt
trafikskadelagen medger. Regresser mot exempelvis  dédsbon fo-
rekommer  ej, liksom heller mot svart skadade personer.

Ar flera fordon inblandade i skadeh&andelsen och har skadan
véllats i samband med foérande 4, det andra fordonet, fir utbe-
talad trafikskadeersattning kravas  ater fran forsakringen for
det andra fordonet. Har véllande forekommit aven hos féraren
av det forstnamnda fordonet, fordelas ersattningsansvaret mel-
lan fordonens  forsakringar proportionellt mot vallandet.

Om det skadevallande fordonet  saknar trafikforsakring eller
ar okant far den skadelidande vanda sig till TrafikfZirsdkrings-
féreningen, som reglerar  skadan.  Trafikforsakringsforeningen
ags gemensamt av trafikforsakringsbolagen. Dess kostnader
fordelas  mellan  bolagen. Ar 1990 anmaldes  till  Trafikforsak-
ringsforeningen ca 59 000 skador  mestadels parkeringsskador
_ viket innebdr o 6kning med drygt 80 % sedan 1981. Till 90 %
har skadorna  véllats 5, okanda fordon. Vid skadefallen 1990
dodades 43 personer Och skadades 902 personer.

5.2.1.4 Samordning mellan trafikforsakringsersattning och
annan ersattning

Trafikskadeersattningen ar ett komplement tll gpnan  ersétt-
ning, framst frdn  socialférsakringar och avtalsenliga forsak-
ringar. Ideell personskada tacks dock endast genom trafikfor-

sakringen. Huvudprincipen & i ovrigt att gppan  ersattning

skall avraknas  fr&n trafikforsékringsersattningen for att den
skadelidande  inte skall &verkompenseras pd grund 4, skadan.

Avrakning fran  trafikskadeersattning sker for

férméner frdn socialférsékringen den allmanna forsékringen  och
arbetsskadeforsékringen

sjuklon  eller pension gom utges gy arbetsgivare p& grund av an-
stallningsavtal  t. oy sjukpension eller familjepension

pension p& grund 4, kollektiv  tjanstepensionsférsakring t. ex.
pension enligt ITP-plan

periodisk ersattning p& grund 4, olycksfalls- eller sjukférsakring
meddelad enligt kollektivavtal t. ex. avtalsgruppsjukforsékringen,
AGS

522 Den frivilliga motorfordonsférsakringen

Den ggna trafikférsékringen ersdtter inte skador p& den ggna
bilen. Vill 5, ha férsakringsskydd for sitt motorfordon  maste
man teckna g, sarskild  motorfordonsforsakring s. k. kaskofor-
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sakring. Den kan ticka Vvagnsskada,3° brand, stéld, glasruta,
maskinskada, raddning, rattsskydd, avbrottsersattning. Om
samtliga  delar ingdr benamns forsakringen helférséakring hel-
kasko.

Ingdr inte vagnsskada  kallas forsékringen for halvforsakring
delkasko. Premierabatter tillampas  efter i princip  samma  sy-
stem gom bonussystemet for trafikforsakringen. Rabatten  for
delkasko- resp. vagnsskadeftrsakring styrs gy trafikbonusklas-
sen Och lamnas i regel endast , trafikforsakring tecknats i
samma Polag. Maximal rabatt zr lagre an motsvarande vid
maximal ~ bonus.

Olika typer 4y andra rabatter férekommer liksom  kopplingar
mellan olika typer 4 forsékringar hem-, villa-, fritidshus-,  bat-,
delkasko-  och vagnsskadeforséakring etc. i syfte att belona akt-
samhet och koptrohet. Finns  exempelvis i samma hushall  bo-
nusberattigade forsakringar tecknade i olika gmn kan de rak-

nas samman [Or att ge hogre bonus.

Nar det galler nya personbilar finns oftast o, vagnsskadega-
ranti gom ar utfardad gy fabrikanten eller  generalagenten.
Vagnsskadegarantierna ger istort sett samma skydd gom vagn-
skadeforséakringen. Garantierna ar tredriga. Garantierna tacks
i flertalet fall genom  s. k. leverantorsforsakringar i svenska
eller utlandska bolag.

Forsakringsgivaren har avsevart storre utrymme att variera
forsakringsvillkoren for den frivilliga motorfordonsforséakringen
an for trafikforséakringen. Premierna kan differentieras utbver
det tidigare nadmnda riskklassystemet. Exempelvis har Skandia
en Premiedifferentiering efter forsékringstagarens levnadsal-
der, innebarande att forsakringstagare i den yngsta Aaldersgrup-
pen har drygt 40 % hogre premie for helkaskoforséakring jamfort

med dem i den aldersgrupp som har den biligaste  premien.

5.2.3  Forenkling av liskklassystemet

Forsakringsinspektionen aktualiserade 1990 tanken pa forenk-
ling gy det nuvarande riskklassystemet. Huvudmotivet ar att
oOka mojligheterna till - konkurrens mellan  trafikforsakringsbola-

gen och for pyg distributionsformer for trafikforsakringen. For-
sékringsinspektionen har skisserat tre alternativ, och darvid

uttalat  sig for det forsta 109

Det mest langgéende alternativet  endast g indelning i fordons-
klasser foreskrivs.



SOU 199139 Fordonsforsakring ur trafiksakerhetsperspektiv 127

Ett mindre radikalt ingrepp forutom indelning i fordonsklasser
kravs g riskklassindelning i ytterligare ettt eller ndgra zyseen-
den.

3. Den minst ingripande &tgarden gp Gversyn gy foreskrifterna |
frdga om bilmarkesklasser  och zonindelning  vidtas.

Trafkforsékringsforetag, motororganisationer m.fl. har beretts
tilfalle  att ayge yttrande  Gver promemorian. Med nagra fa ..
dantag forordar trafikforsakringsforetagen en forenkling av nu-
varande  system for riskklasser. De flesta bolag forefaller  dock
vilia  ha ey gemensam  uppgorelse,  om &n icke myndighetsstyrd, i
fraga om €exempelvis bilmérkesklassning och bonussystem.

5.3 Fordonsforséakringar utomlands

5.3.1 Norden

Fram till 1987 hade forsakringsbolagen i Norge ett gemensamt
bonussystem. D& brét sig ett g, de storre bolagen med g, fiarde-
del 5, marknaden ut och lanserade ett eget systern samtidigt
som det fidigare  gemensamma ~ Systemet reviderades.  Det revi-
derade systemet innebar att startbonus ar 20 % pa grundpremi-
en. For varje &r utan skada far forsakringstagaren ytterligare
10 % bonus. Hogsta bonus, 80 %, kan nds efter 17 &r. Vid trafik-
skada gqy foranleder utbetalning frdn  forsékringen reduceras
bonus med 40 procentenheter. Vid bonus under 40 % forekom-
mer S&lunda malus. Maximal malus uppgar il 90 % ay grund-
premien.

Bolaget med eget system har langre intjaningstid till  maxi-
mal bonus, ¢,y dessutom zr ndgot lagre.

Gensidige  Forsikkring i Norge har infort ett sarskilt ater-
baringssystem  for yngq forare. En overpremie  tas ut for 18-22-
aringar  frdn 1000 NOK fér 18-&ringarna il 600 NOK for 22-
aringarna. C')verpremien, maximalt 4 000 NOK, inklusive ran-
ta betalas tillbaka om foraren efter fem ar inte stillt nagra
ansprdk  pa forsékringen 110.  Positiva  resultat  har rapporte-
rats i form 5, 25 % lagre skadeanmaélningsfrekvens hos  ng-
domar gom omfattas 5, Aterbaringssystemet. Men, gom sags i
den preliminara resultatredovisningen Om nedgangen  skyldes
underrapportering, selvseleksjon eller virkelig endring  pa sik-
kerheten, kan vi enda ikke med sikkerhet 111.

Fran och med 1991 har ett nytt system inférts i Norge for att av-
lasta  socialférsakringen kostnader for trafikolyckor. Utgangs-
punkten  &r att motorfordonsagarna via den obligatoriska trafik-
forsakringen  bar ett gemensamt ekonomiskt  gngyar fOr olyckorna.
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Trafikforsakringen, vilket man  Konstaterat i Norge, tacker
emellertid inte de verkliga  kostnaderna. Den del 5, personska-
dekostnaderna som bestdr 5, socialforsékringskostnader i
Norge 400 mili. kr. &rligen  har darfor foérdelats p& motorfor-
donségarna i form g, ett ftillagg oy 200 NOK till  trafikfor-
sakringspremien for  mopeder och traktorer ar tillagget 100
NOK. Storleken av tillagget bestams 5, Stortinget. Det be-
raknas pa grundval av foregdende  ars skadekostnader. Forsak-
ringsbolagen inlevererar tillagget en 94ng arligen  till  staten,
viket  gom Kkonstaterats i propositionen _ innebdr att bolagen
har o, viss likviditetsmessig fordel 5 ordningen 112.

Ett annat syfte med systemet &r att géra samhallets  kostna-
der for personskador vid trafikolyckor synliga for alla. Systemet
skall utvarderas  efter att ha varit i kraft i tvd A&r.

| Danmark forekommer ett bonus-malussystem i tio klasser
frdn 140 % till 30 % g4y grundpremien. Vid nyteckning placeras
forsakringstagaren i klass fyra innebéarande 90 % g4y grund-
premien. | princip  sker uppflyttning med o, klass efter varje
skadefritt ar, och nedflyttning med tvd eller tre klasser efter
bonusnedséttande skada. Danska forsékringsbolag har inte helt
identiska system, men likheterna ar sa pass Stora att forsak-
ringstagare kan flytta mellan bolag utan bonusforlust.

Finland har haft ett bonus-malussystem i tio klasser fran
150 % till 40 % 4y grundpremien. Frén 1991 har ett nytt gemen-
samt bonussystem inforts. Det omfattar 15 klasser i steg gm 5 %,
fran 0 % rabatt pa& grundpremien till 70 % rabatt. | det pyy
systemet har bonuspdverkande skada stérre inverkan  p& premi-
en i borjan 5, bonusskalan. Inverkan  avtar successivt och &r vid
maximal bonus nagot mindre an inom det tidigare  systemet.
Malusklasserna har slopats; i stillet sker uppflyttning pa bo-
nusskalan lAngsammare efter skada.

| Finland  férekommer ett obligatoriskt tilagg  till  trafikfor-
sékringspremien for att finansiera trafiksdkerhetsarbete. | trafik-
forsakringslagen sags salunda Socialministeriet ma ock be-
stamma, att i premien skall ingd ett skéligt belopp for under-
stodjande ay S&dan  verksamhet som provas hava allman
betydelse  for framjande qy trafiksakerheten 18 § Bl 4 fi-
nansieras  gp del 5, Trafikskyddets _ Liikenneturvas _ verksam-
het héarigenom. Tillagget har varit 2% g, premien. Okande

antal bilar och stigande premier har ort att tilldgget numera
ar 1,1 %.
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53.2 Andra  europeiska lander

Tyskland ~ har ett bonus-malussystem med stor spannvidd. Det
omfattar 13 bonusklasser och fyra malusklasser. Hogsta bonus-
Klass, dit 5n kan nd efter 13 skadefria  &r, innebar en bremie
motsvarande 40 % 4y grundpremien. Premien i hogsta malus-
klass ar 200 % g4y grundpremien. Startpremien ligger pa 125 %.

Ocksd Schweiz har ett bonus-malussystem med manga klas-
ser Ooch stor spénnvidd.  Systemet har fler malus- an bonusklas-
ser. Maximal  bonus &r 45 % 4, grundpremien. Maximal ~ malus
ar 270 % g4y grundpremien. Startpremien ar 100 %.

Holland  har ingen enhetlig premietariffering. Det vanligaste
systemet  &r ett bonus-malussystem i 14 klasser frdn o, maximal
bonus o, 30% g, grundpremien il oy maximal malus
120 % 4, grundpremien.

om

| Storbritannien har de flesta bolag egna bonussystem.  Hogsta
bonus innebar  vanligen 65 % rabatt pa grundpremien. Vissa
bolag har inget bonussystem utan enbart o, nettopremie. Det
finns inget malussystem p& marknaden.

| Frankrike & trafikférsékringen visserligen  knuten till for-
donet, en premien varierar  beroende pd vem eller vilka
kor fordonet. Om fordonsagaren foérbinder sig  att

som

ensam fora
fordonet  far han o viss premierabatt. Later han nybdrjare

personer som haft Korkort —kortare tid &n tvd & eller ungkarlar
under 25 &r anvdanda fordonet maste han betala en Overpremie
pa upp fill 140 % 240 % gy premien inklusive  bonus-malus.
Vissa bolag har dock slopat denna overpremie. Andra  bolag
dterbetalar  halften 5, Gverpremien  gom betalts under tvaA Ar om
nybdrjaren inte orsakat nagon olycka.

En koppling finns  mellan  Gverpremie och férarutbildning i
Frankrike. Om féraren  genomgatt  utbildning enligt den ¢ k.
16-arsmodellen reduceras  Gverpremien med hélften  det forsta
kérkortséret 3.4.2;  resten g, Overpremien  tas bort andra &ret
under forutsattning att vederborande  inte rapporterat egenval-
lad trafikolycka. Alla  forsakringsbolag har dock inte gamma
regler. Vissa bolag tar vid premiesattningen ingen héansyn till
typ gy forarutbildning.

Trafkforsakringen tacker utomstdendes  motparters och pas-
sagerares  Skador  eftersom passagerare raknas  gop  motpart
men inte forarens egna Personskador. Den allménna  sjukforsak-
ringen ger et grundskydd for egna Personskador. Mojlighet  finns
ocksd att teckna tillaggsforsakring for forarens egna skador.

Alla  bolag i Frankrike tillampar bonus-malus. Bonusen  gver-

stiger aldrig 50 % rabatt 4, ingangspremien.
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5.3.3 Harmoniseringsarbetet inom EG

Inom EG har gy rad g k. direktiv for trafikforsakringar ut-
fardats. Ar 1973 tradde det ¢ k. forsta trafikforsékringsdirekti-
vet i kraft OJ L 1031972, direktiv 72166. Det syftade till att

ge ett skydd for trafikoffren genom Obligatorisk trafikforsak-
ring, samtidigt som kontrollen vid granserna av trafikforsak-
ringsdokument s. k. grona kort  skulle avskaffas. Ett antal
kommissionsbeslut darefter  har gallt tillampning gy det forsta
trafikforsakringsdirektivet i frdga om avskaffande av gréns-
kontroller avseende trafikforsakring beslut 74166, 74167, 86
218, 86219, 88367, 88368.

Ar 1987 tradde det andra trafikforsékringsdirektivet i kraft
0OJ L 81984, direktiv 845. Det sager att den obligatoriska
trafikforsakringen skall tiacka bade sak- och personskador. Mi-
nimibelopp for trafikskadeersattningen faststéalldes. | varje

medlemsland skall finnas opn fond fran Vvilkken  ersattning utbe-
talas for sak- och personskador orsakade 4, oidentifierade eller
oforsakrade fordon. Vidare faststélldes att familjemedlemmar

till person  som bar ansvaret for olycka inte enbart pa grund 4y

2

slaktskapet far uteslutas  frdn ratten till  ersattning for person-

skador.

Ar 1988 kom ett forslag til et tredje radsdirekiv  om sam-
ordning 5y Mmedlemsstaternas lagar o ansvarsforsakring vid
anvandande gy Motorfordon 0OJ C 161989, COM 88 644. Syf-
tet ygr att Vtterligare forbattra skyddet  for trafikoffren obe-

roende 4y yar ihom EG gp olycka intraffar. Alla  passagerare,
med undantag 5, foraren och sédana passagerare  som kanner
till att ett fordon r stulet, skall omfattas 5, den obligatoriska

trafikforsakringen sdvitt gyser Personskador. Sedan parlamen-
tet foreslagit  vissa andringar har kommissionen lagt fram ett
reviderat  forslag till direktiv  gom avses tréda i kraft 921231 OJ
C 111990, COM 89 625 Andringarna  4yger framst gp artikel

enligt vilken ett trafikforsakringsavtal skall galla inom hela EG
p&d basis gy en €nda premie. Forsakringsavtalet skall  ge ett
skydd gom motsvarar vad gom lagstadgas i vart och ett gy
medlemslanderna och lagst det skydd gqom foreskrivs i det land i
vilket fordonet #r hemmahérande.

Vid EG-ministrarnas méte strax fore halvérsskiftet 1990 i
Luxemburg togs Ytterligare ett steg mot att forverkliga EGs
inre forsakringsmarknad. Ministerradet enades d& bl. 5 om det

tredje trafikforsakringsdirektivet.
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5.3.4  Nordamerika

P4 manga hall i USA vilar trafikoffrens ersattningsratt Pa yan-
liga skadestandsregler. Den skadelidandes mojligheter att fa
ersattning ar beroende 5, om han kan visa att skadevallaren

varit vardslos, och &ven om han skulle lyckas harmed 5r det inte

sakert att dennes betalningsférmaga 4r sddan att han kan f& ut
skadestandet. De invecklade  skadestandsreglerna leder till att
prévningen ofta drar ut pa tiden med betydande  rattegdngs-

kostnader.  Systemet har vidare konstaterats medféra  skevheter

satillvida att smaskador  dverkompenseras medan storre skador
underkompenseras. I sin helhet har systemet befunnits  skydda
trafikoffren daligt.  Forsakringen ar inte gom i Europa  knuten
till  ett visst fordon, wutan till anvandaren eller anvandarna.

Olagenheterna har lett till att pan i USA har forsokt kon-
struera andra  ersattningssystem med inriktning pa schablon-
massigt  bestamda  erséttningar _ inom vissa p& forhand be-
stamda  granser _ vilka utgdr oberoende ,, oy vdllande  p&
bilistens  sida eller medvallande pa den skadelidandes sida fore-
kommit. Sadana no—fault-system innebdr  snabbare  och bil-
ligare forfaranden.

No-fault-forsékringen i amerikansk tappning  ar vanligen g
s k. first—party-fdrséikring, dvs. tecknas gy bilisten gy skydd
for honom sjalv och hans familjemedlemmar narhelst de drabbas
av Skada till  folid 4, Dbiltrafik. Till  sin  karaktar ar den gp
olycksfallsforséakring. Vanligt  &r att forsakringen ocksa skyddar

tredie  man som drabbas ,, skada, alltsd med ett inslag oy
ansvarsforsakring. Forsakringarna ar i huvudsak  gjorda for per-
sonskada, nepn i vissa stater finns inbyggt  ocks& skydd mot
sakskada.

Sedan 1970-talet  har flera delstater i USA infort system gy
no-fault-karaktéar. Forsok har orts att inféra enhetliga  princi-
per av no-fault-system over hela USA, o dessa har inte lyck-
ats. FOr narvarande diskuteras ett alternativ, choice  no-fault
som innebédr valfrihet  mellan billigare  no-fault-forsakringar och
de traditionella forsakringarna med i princip obegrdnsade = moj-
ligheter  att rattsligt processa  om skadestand, vilket  oftast blir
dyrare for skadevallaren.

Vanligen  bestdms premien efter ett stort antal riskdifferentie-

rande faktorer.  Exempelvis férekommer att trafikbrott och tra-
fikforseelser dven utan samband med trafikolycka paverkar  for-
sakringspremien, dvs. att det prickbelastningssystem i korkorts-
registret som ar vanligt férekommande ocksd anvands i for-

sakringssammanhang. Aven  sgdant som typ gy forarutbildning
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och till och med skolbetyg anviands d& premien bestams for yng-
re forsakringstagare.

| Kanada har ett unikt system utvecklats i Quebec. Sedan
1978 hanteras  den obligatoriska trafikforsakringen av en €nda
organisation, Régie de l'assurance automobile  du Québec. Orga-
nisationen har tre huvuduppgifter att kontrollera forares och
fordons tilltrade till  vagtrafiksystemet, att driva trafikséker-
hetsarbete  och att ersatta trafikoffer. Finansiering sker genom
avgifter i samband med dels fordonsregistreringar, dels fornyel-
se av Korkort  vilket sker vartannat ar. Eftersom  organisatio-
nen administrerar sdvéal fordons- gom korkortsregister innebar
det att den direkt kontrollerar insamlingen av de finansiella
medlen.

Régieorganisationen ar det organ  som i forsta hand arbetar
med trafiksakerhetsfragor i Quebec. Organisationen kontrolle-
rar forarutbildning och forarprov.  Kontroll 5, férare sker genom
ett system gy aterkallelse och villkorad aterkallelse ay  Kor-
kortsbehérigheter for forare gom bryter mot trafiklagstiftning-
en. Vid sidan 5, kontroll ay fordonsregistrering utfér  organisa-
tionen &ven sékerhetstester gy fordonskomponenter. Utbver des-
sa lopande  trafiksékerhetsinsatser tar organisationen fram
underlag for trafiksakerhetsatgarder, forslag  till  lagstiftning
och trafikregleringsatgarder, genomfor  trafiksékerhetskampan-
jer, foljer upp olika malgrupper samt Mobiliserar och samordnar
olika trafiksékerhetsintressenter.

Régieorganisationen administrerar ocksd g trafikforsékring
avseende  personskador. Syftet ar att mildra  personskadekon-
sekvenserna genom att ersatta offren  fér ekonomiska forluster
och genom att tillhandahalla rehabilitering. Inkomstforluster
kompenseras genom pensioner sa lange offren inte kan ha lika
inkomstbringande arbete gomy fore skadan, eller genom livran-
tor till efterlevande. Vidare  ersatter  organisationen kostnader

for medicinsk  och social rehabilitering.

| on Oversikt 5, OECD redovisas positiva  resultat qy detta
system 113. Trots att gymman fOr Ppersonskadekompensation
totalt  sett blivit g, tredjedel hogre an innan  Régiesystemet

etablerades, har premieavgifterna minskat  kraftigt. I fast pen-
ningvarde sijnk de med 39 % frdn 1981 till 1988. Utdver att
erséattningen till  trafikoffren sdlunda blivit hogre till billigare

kostnad har &ven shabbheten i hanteringen oOkat.
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5.4 Kostnader for premier,
trafikforsakringsskador och trafikolyckor

5.4.1 Premie- och skadekostnader

Antalet trafikforsikrade fordon i Sverige var ar 1988 inte fullt
4,4 milj, varav tre fjirdedelar personbilar (tabell 5:1).

Tabell 5:1. Trafik- och motorfordonsforsikring. Antal forsikrade for-
don under arsrisk samt medelpremier vid utgangen av 1988 (114).

Trafik- Motorfordonsforsakring

forsakring Delkasko Vagnskade

Fordon Fordon Fordon
Fordons- under Medel- under Medel~- under Medel~-
klass arsrisk premie drsrisk premie Arsrisk premie

1000~-tal kr 1000-tal kr 1000-tal kr
Personbilar 3322 629 3184 498 1548 796
Uthyrn bilar 23 1708 23 714 2 2160
(ej leasing)
Taxibilar 12 2845 12 1651 5 3333
Bussar 12 2983 10 2450 7 3772
Lastbilar 229 1525 218 542 154 1884
Traktorer o 432 322 202
motorredskap
Motorcyklar 58 1824 92 351 37 1237
Mopeder 147 248 59 194 21 157
Terrang- 113 102 89 48 18 463
skotrar
Ovriga 20 339 259
Summa 4368 4348 2253

Av personbilarna hade inte fullt hilften vagnsskadeforsdkring.
Det beror pa att flertalet nya bilar har vagnskadegaranti som
vanligtvis giller i tre ar. Vagnsskadegarantierna finns inte med
i uppgifterna i tabellen ovan.

Nistan tva tredjedelar av personbilsbestandet finns i hogsta
bonusklassen (tabell 5:2).
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Tabell 52. Bonusfdrdelning for trafikforsakrade personbilar  vid ut-
géngen 5y 1988114

Bonus- Antal fordon For-
Bonus- avdrag ultimo 1988  delning
klass % 1 000-tal %
1 o 260 8
2 20 167 5
3 30 139 4
4 40 126 4
5 50 153 5
6 60 311 10
7 75 2 059 64
Summa 3 215 100

Tabell 53 Prafikforsékringz forsakrade fordon under A&rsrisk, skade-
frekvens per 1000 fordon och &r, samt skadebelopp i kr. inkl.  resery
med tvd ars avveckling  114.

Fordonsklasser 1986 1987
Antal i tusental
Personbilar 3063 3139
Uthyrningsbilar ej leasing 16 17
Taxi 10 11
Bussar 5 6
Lastbilar 178 189
Traktorer o mMmotorredskap 386 388
Motorcyklar a7 45
Mopeder 162 153
TerrAngskotrar 99 105
Antal skador  per & o tusen  fordon
Personbilar 49 52
Uthyrningsbilar ej leasing 113 136
Taxi 178 201
Bussar 186 203
Lastbilar 126 131
Traktorer o mMmotorredskap 18 19
Motorcyklar 45 43
Mopeder 16 15
Terrangskotrar 4 4
skadebelopp per forsakr fordon
Personbilar 537
Uthyrningsbilar ej leasing 1272
Taxi 2136
Bussar 2094
Lastbilar 1231
Traktorer o mMmotorredskap 140
Motorcyklar 1391
Mopeder 130

Terrangskotrar 111
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Medelpremien for  personbilar vid utgangen av 1988 gy fOr
trafikforsakring 629 kr., for delkasko 498 kr. och for vagnsskade-
forsakring 796 kr.

| tabell 53 gyan redovisas skadefrekvenser och skadebelopp
for trafikforsékring obs motorfordonsforsakring. FOr cq 5%
av Personbilarna redovisas  skador.

Skadebeloppet anger kostnaderna for de person- och sakska-
dor gom ersatts | trafikforsakring. Skadebeloppet per forsak-
rad personbil uppgick &r 1986 till 537 kr. Totalt uppgick ersétt-
ningen | trafikforsékring detta &r till 2 510 mili. kr. 115. Na-
got over halften 5, erséttningen synes anvandas for att tacka
personskador; enligt on uppgift ar det ¢4 55 %.33enligt on annan

uppgift 60 %.3

5.4.2  Trafkférsakringens andel 4, trafikolyckornas
personskadekostnader

Av intresse ar hur stor del g, trafikolyckornas personskadekost-

nader totalt g5y, ersatts 4y trafikforsékringen och hur stor del

som ersdtts genom Samhéllets  olika ersattningssystem.
Vagtrafikolyckornas personskadekostnader kan indelas i tre
olika kategorier

Direkta  kostnader sluten resp Oppen vard, lakemedel, medi-
cinska hjalpmedel

Indirekta kostnader den produktion samhaéllet forlorar il
folid 5y sjukskrivning, fortidspensionering och for tidig dod

Kostnader  till folid 5, smarta, lidande och gorg, Dessa Kkallas
vanligen humankostnader. De kommer inte att behandlas i
det fortsatta.

For ar 1985 har de direkta och indirekta  kostnaderna beréknats

i en Samhallsekonomisk studie 116. Det verkliga antalet doda-
de och skadade personer det aret uppskattades til .5 47 500 och
personskadekostnaderna til o5 4 600 mili. kr. Som framgar 4y
tabell 54 bestdr personskadekostnaderna til gy fjardedel av
direkta  kostnader i form 4, sjukvard, och till tre fjardedelar av
indirekta kostnader i form 4, produktionsbortfall.
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Tabell 54 Samhdllets kostnader for sjukvard resp. produktionsbortfall
till folid 5y 1985 ars végtrafikolyckor beréknat med 5 % diskonterings-

réntallé
Kostnadsslag Milj.kr. %
Sjukvardskostnader 1186 26
§jukvérdstransporter 43
Oppen vard 642
Sluten  vard 501
Pro_duktionsbortfall 3453 74
Overgéende sjuklighet 265
Langvarig sjuklighet 1395
For tidig dod 1793
Végtrafikolyckor totalt 4639 100
Som tidigare  namnts uppgick  ersattningen ur trafikforsakring
& 1986 till 2510 mili. kr, \grqy UPPskattningsvis 55 % avsag
personskador, eller 1380 milj. kr.
En bed6mning av hur stor del 4, individernas ekonomiska
forluster  gom ersatts gy trafikforsakring resp. samhélleliga er-
séttningssystem kan |, goras. Beddmningen fr gyse ar 1986

eftersom de senaste uppgifterna om trafikforsakringserséttning
harror  frdn detta &r. En uppdatering til 1986 4y trafikolyckor-

nas Sammanlagda personskadekostnader ger resultatet 4835
mili. k.. Av dessa kostnader ersattes s&lunda 1380 mill. kr
trafikforsakring. Det motsvarar ¢cg 29 %.

5.4.3 Forsakringsbranschens engagemang i

trafiksakerhetsarbetet

Trafikforsakringsforetagen engagerar sig i trafiksékerhetsarbe-

tet dels gemensamt, dels enskilt. ~Fram fil och med 1989 genom-
fordes de gemensamma insatserna i TRKs  Forsakringsbrans-

chens Trafiksdkerhetskommitté _regi. Frdn 1990 har Forsak-
ringsbranschens trafiksakerhetspolitiska rad eftertratt TRK
som Samordnare.  Till de gemensamma  insatserna  hor det arliga
bidraget il NTF 45, 8,6 mil. kr. 1989 resp. 1990 och under

senare & den g k. vallandekampanjen Vem  hade fel som
genomfordes i samarbete med TV-programmet Trafikmagasinet

i syfte att ©ka kunskapsnivan hos bilférare oy, bl. 5 trafikregler
och deras tillampning. Samarbetet har &ven resulterat i andra
programinslag. Harutdver finns branschgemensam medverkan i
utvecklingsprojekt av Olika slag. Ett aktuellt exempel  ar gnp
handlingsplan for hogt placerade, extra bromsljus.

KK 2000 har skickat o forfrdgan  till trafikforsékringsbola-
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gen om deras insatser i trafiksakerhetsarbetet.
inkommit ~ framgéar  féljande.

Av de gyar som

Folksam  har byggt upp en forsknings- och utvecklingsenhet
med inriktning p& interior  sakerhet i bilar, bl. 5 utvardering av
olika bilars  sakerhet, utveckling av Dbilbarnstolar och andra
skyddssystem m. m. Enheten  utvecklar fér narvarande teknik
for att mata vad gom hant i verkliga  trafikolyckor med ¢ k
crash-recorders,37  datoriserad uppmatning
tioner |, m.

gy fordonsdeforma-

Riktat  till allménheten har Folksam utvecklat ett forfarande
for uthyrning av Dbilbarnstolar. Det forsorier 5 40 % 4, det i
landet totala behovet ,, stolar fér barn  gver 9 méanader.

Holmia  arbetar tillsammans med motorcykelorganisationer
for att gora motorcykeldkandet sakrare. Bl 4 ges forsakrings-
rabatt  for godkdnd  skyddsutrustning.

Lansforsakringsbolagens insatser i trafiksdkerhetsarbetet
sker oftast p& lokal nivd L, vika o lng rad exempel redovisats
for KK 2000. Det &r i regel insatser av informations- och ut-
bildningskaraktér till  olika malgrupper som Yrkesforare, skolor,
nyblivna  kérkortshavare. Harutover  genomférs  utvecklingspro-
jekt vid Hedemora  Bilteknik som ags gemensamt med forsak-
ringsbolaget Ansvar.  Projekten galler  exempelvis luftkuddar,
knéabarriarer, takkonstruktioner, glassplitter samt det g k. alko-
laset.

Skandia  arbetar for att dels paverka  bilindustrin att genom-
fora sakerhetshdjande konstruktionsférandringar, dels pavisa
sékerhetshojande atgarder i trafikmiljon for vaghallare och and-
ra trafiksakerhetsansvariga. Detta sker gepnom att medverka i
projekt 5, olika slag och att ta fram informationsmaterial.

Trygg-Hansa har under de senaste aren byggt ett center, Pro-

tectum, for utbildning, forskning  och utveckling i skadeforebyg-
gande syfte. Dess verksamhet koncentreras till  tre omraden
brand, transport  och trafiktrafiksakerhet. Bolaget medverkar i
forsknings- och utvecklingsprojekt samt framjar genom sin fond
forskning  p& omrdden inom férsakringsverksamheten.

Wasas instélining ar att trafiksakerhetsfragor skall bedrivas

gemensamt  for bolagen. Wasa uppger darfor att nagra  egng
kampanjer eller projekt inte bedrivits.

Uppgifter om bolagens kostnader for trafiksakerhetsinsatser-
na har med tvad undantag inte lAmnats. Folksam  aysatter ca
0,5 % 5y premieintakterna till  trafiksékerhetsforskning och ut-
veckling. Skandia  har uppskattat kostnaderna for trafiksaker-

hetsinsatserna i egen regi till ¢4 10 mili. kr. &ren 1989 och 1990.
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Dessa ba&da bolag har tillsammans ca 40 % gy trafikfrsakrings-

marknaden.

En typ gy insats gom under &rens lopp diskuterats i olika
sammanhang ar hur det unika material om trafikolyckor och
skador gom accumuleras hos forsékringsbolagen skulle  komma
till  anvandning i det samhélleliga trafiksékerhetsarbetet inte
bara pa central nivd utan framfér  allt regionalt och lokalt.
Frdgan  har exempelvis behandlats qy trafikolycksstatistik-
kommittén SOU 197540, trafiksédkerhetsutredningen Ds K
19806, riksrevisionsverket i en Oversyn av TSVs resultatana-
lys revisionsrapport 1981, Dnr 1978287, och riksdagens  revi-
sorer | en undersokning gy fordelningen ay ansvaret for vagtra-
fiksakerheten 19848523. | propositionen Trafikpolitiken infor
1990-talet 19878850 omnamnde féredragande statsradet i
samband med forslag att forbatira kvaliteten hos bl. 5 olycks-
och trafikdata som Underlag  for trafiksékerhetsarbetet, att for-
sakringsbranschen hade utfast sig att stalla sitt omfattande
trafikskadematerial till forfogande i det totala trafiksakerhets-
arbetet. Darmed, fortsatte  foredraganden, ges mojlighet  att pa
ett battre satt an vad gop varit mdjligt hittills analysera  olika
olyckssamband i vasentligt storre  Material.

55 Qvervaganden

| det fortsatta  diskuteras mojligheten att inom fordonsférsék-
ringarnas  rgm Paverka  trafiksékerheten pd tv& satt. Det gna
géller incitament for den enskilde foraren att bete sig trafiksa-
kert, det andra incitament for forsakringsbolagen att satsa P&
skadeforebyggande verksamhet.

551 Ekonomiska incitament for den enskilde

55.1.1 Utrymmet for ekonomiska  incitament

| syfte att stimulera  forsakringstagarna till  trafiksakerhet kan
bara ekonomiska incitament komma i frdiga och bygga p& den
enkla principen  att ett upptrddande  gom &r bra frdn trafiksaker-
hetssynpunkt skall I16na sig genom billigare forsakring och ett
daligt upptradande leda till dyrare forséakring.

Forsakringens grundtanke ar att den enskide skall kunna
klara 5, Skadekostnaderna vid o olycka. Det astadkoms  genom
att sprida skadekostnaderna over tiden och gver alla forsak-
ringstagare. Premien uttrycker den enskildes genomsnittliga

skadekostnad nar han gom medlem igruppen forsakringstagare
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betalar  sin  proportionella del 5, skadekostnaderna for hela
gruppen. Defta innebar att den enskilde i princip redan betalat
kostnaderna for gn olycka han blir inblandad i genom premier
erlagda  sdval fore g, efter olyckan.

Att hdja premien  det ekonomiska incitamentet _ drastiskt
efter o, olycka strider mot denna grundtanke. Att lata o skada
leda till o kraftigt o6kad forsakringskostnad skulle innebdra  att
den enskilde dubbelfakturerades for skadekostnaderna dels har
han genom genomsnittspremien betalt och kommer att betala
sin  proportionella del o, gruppens ~ samlade  skadekostnader i
vilken  hans skada statistiskt ingér, dels skulle o extra be-
talning tas ut efter det att skadan intraffat i form 4, hojd
premie. Den skadefria  forsakringstagaren som belénas med lag-
re premie skulle daremot underfaktureras genom att bidra  med
mindre  &n sin proportionella del ay gruppens samlade skade-
kostnader,  vilket kan gnges Strida mot principen  att skadekost-
naderna  bor fordelas gver tid och forsékringstagare.

KK 2000 har emellertid funnit  att ekonomiska incitament ar

forenliga med forsakringens grundtanke under tva forutsatt-
ningar.  Om premierna kan sankas genom att ekonomiska in-
citament  leder till lagre skadekostnader generellt  kommer alla
forsakringstagare att dra nytta 5, detta, &ven de g, tillfalligt
far forhgjda premier efter skada. Ytterligare en forutsattning ar
att de ekonomiska incitamenten inte gérs sa kraftiga att en-

skilda drabbas pa ett orimligt satt; de har ju tecknat sina for-
sakringar  just for att inte drabbas orimligt  ekonomiskt  vid g
skada. For att avgora huruvida  forsakringssystemet skulle  kun-
na forandras  for enskilda  forsakringstagare pa ett andamalsen-
ligt satt maste dock forst @vervigas om ekonomiska  incitament i
forsakringen over huvud taget kan ténkas paverka forsékrings-
tagarna  till okad trafiksdkerhet.

| nuvarande system finns séval positva gom negativa  in-

citament i form 4, bonussystem och olika slags premierabatter
for exempelvis  anskaffning och anvandning av Sékerhetsutrust-
ning. Empirisk forskning huruvida sddana inslag i fordonsfor-
sakringen har trafiksakerhetseffekter forekommer dock mycket
sparsamt  och begrénsar  sig till nagra nordiska  studier, som har
gallt systemets  forutsattningar att ge séakerhetseffekter 118-
121. Darutdver har nagra teoretiska analyser orts 121-123.
De refererade studierna  tyder pd att incitamenten inte  fun-
gerar s& direkt att foraren staller den kalkylerade ekonomiska
effekten  pad forsakringen av exempelvis ettt felbeteende  mot ett

lagligt  beteende och darvid fattar ett annat beslut &n om den
ekonomiska effekten  varit oy gpnan.  Finns en effekt 5, for-
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sékringsincitament ar den gnarare almant  péverkande genom
att foéraren p& ett ungefar kanner till att daliga beteenden  far
negativa  ekonomiska folider och goda beteenden  f&r positiva
kan han, qer eller mindre  medvetet, l&ta sig paverkas  darav

utan att kdnna till de exakta foliderna.  Vidare torde knappast

beslut eller beteenden i den enskilda trafiksituationen paverkas
qy forsékringsincitament, att déma 4, de refererade  studierna.
Snarare torde forarens korsatt i stort _ den korsti han s& smé&-
ningom etablerar  och gom &r forhdllandevis stabil _ paverkas.

Enligt KK 2000 finns visst utrymme  for lampligt utformade
ekonomiska incitament i trafikforsékringen som Skulle  kunna
paverka den enskilde till ©kad trafiksékerhet.

5.5.1.2 Former foér ekonomiska incitament

For att ekonomiska incitament  skall ge avsedd effekt pd fora-
rens Upptradande bor de ha g koppling till foraren och inte gom
i dag endast till fordonet. Exempelvis ar bonuskarriar inte  moj-
lig for billosa korkortshavare som leasar, lanar eller hyr bil eller
for dem gom kor bil agd 5, ex arbetsgivaren. Andelen person-
bilar &gda g, foretag uppgick per den 1ljanuari 1990 till 16 %, en
andel gom Okat under &ttiotalet och fortfarande okar 117.

Fordonsanknytningen forsvarar vidare  mdjligheten att ut-
veckla pya typer gy incitament, ex. att beléna forare med
premierabatt efter trafiksékerhetsutbildning, eller att bestraffa
honom for daligt trafikbeteende, manifesterat genom trafik-
brott, med premiehdjning eller med andrad riskklassificering.

Ekonomiska incitament boér ocksd bygga pa principer som
galler under lang tid. Aven | detta avseende ar forsakringens
fordonsanknytning ett problem, to.m. ett véxande problem ef-
tersom  utvecklingen gar darhan att manniskor i allt storre
utstrackning koper tjanster  och funktioner snarare  an produk-
ter, vilket Dbl. 5 de olika nytillkomna formerna for leasing &r
uttryck  for. De ekonomiska incitamenten bor folja med foraren,
oavsett i yems fordon han sitter.

S&val positiva gom hegativa  incitament bor vara S& pass P&
tagliga att de ar ekonomiskt intressanta for forsakringstagaren.
Frdgan &r gy den nuvarande bonusskalans spannvidd eller de
vanligen tioprocentiga premierabatterna for anskaffning av Sa-
kerhetsutrustning ar tillrackliga for att ge effekt  gom ekonomis-
ka incitament.

Ett annat problem  ar bonussystemets troghet. Nastan  tva
tredjedelar ay Personbilsagarna befinner sig i hogsta bonus-
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klass. Efter trafikskada som leder till  bonusforlust maste for-
sékringstagaren stanna kvar i nast hogsta bonusklass s& lange
att han har g, skadefria  &r i folid innan han Aaterigen  beldnas
genom  att flyttas upp i hogsta bonusklass. Skadefri kérning
borde ge snabbare effekt pa premien.

KK 2000 gnser det tveksamt o det o, trafiksékerhetsskal ar
motiverat att komplicera trafikforsakringen med olika slags
incitament sdvida inte forsakringen knyts till féraren. En forar-
anknuten forsakringskonstruktion far emellertid inte  skapa

svarigheter for svenska forare utomlands  eller utlandska  forare
i Sverige. Den maste i denna mening ocks& 5, forenlg  med
EGs forsakringsdirektiv. KK 2000 vill mot denna bakgrund féra
en diskussion om hur ett féraranknutet trafikforsakringssystem
skulle  kunna utformas.

5.5.1.3 En foraranknuten trafikforsékring
Trafikférsakringens syfte &ar att skydda trafikanter mot ekono-
miska  forluster till - folid 5, skador i vagtrafik. Inom  ramen
harfor  bor forsakringen utnyttjas for att stimulera trafikanter-
na till  atgarder  och beteenden som framjar trafiksakerhet.
Trafikforsakringen kan knytas till forarbehorigheten sd att
endast den goy har gallande trafikforséakring far framféra  de
motorfordon forarbehorigheten avser. Den gom under viss tid

inte ayser att kéra bil och darfor inte tecknar trafikférsékring
skulle  &nd& kunna behdlla férarbehorigheten passiv under viss
tid, exempelvis tio &. Om behdrigheten aktiverades genom att
innehavaren tecknade ny trafikforsakring skulle o, ny tiodrspe-
riod borja I6pa. Hade behérigheten varit passiv langre an tio ar
skulle  den upphora.

Forsakring och premie kan differentieras bl. 5 efter den be-
horighetsklass korkortshavaren later gra géllande.

Trafikforsakringen bor gom i dag omfatta personskador som
orsakas alla trafikantkategorier som Skadas vid o, trafikolycka
med motorfordon. En utvidgning skulle  emellertid kunna  dis-

kuteras  till att galla skador oo harrdr  frAn  all slags trafik  pa
allman  vag eller gata, dvs. aven skador som uppstadr vid for-
sakringstagarens forflyttning som 9&ende, cyklist g, Hérige-
nom forbattras  det ekonomiska  skyddet for detta slags trafik. A
andra sidan forlorar  det argument i styrka gom bestdr i att den
som Utbvar sarskilt  farlig  verksamhet, exempelvis bilkorning,

har ett storre ansvar 4n en gangtrafikant. Nar det géller sak-
skador kan olika alternativ diskuteras, varvid dock EGs andra
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trafikforsékringsdirektiv fran 1987 maste beaktas mera harom
under 5.3.3.

Enligt  direktiven skall KK 2000 undersdka  behovet gy ypp-
delning inom nuvarande behdrighetsklasser. Ett premiesystem
enligt det skisserade skulle déarvid kunna anvandas for g funk-
tionell  behdrighetsuppdelning.

Forsékringen for D-behdrigheten skulle kunna differentieras
och goras beroende 4y vilken typ gy buss innehavaren avser att
kéra. Darigenom skulle g, funktionell behorighetsindelning,
som inte behdver bestammas i korkortslagen, skapas. Med gp
forsékringsdefinierad indelning i underavdelningar minskar
risken att forare kor fordon for vilka de saknar aktuell  korvana.
| ett behdrighetsanknutet system bor i forsta hand behorighets-
klassen ygrgq avgbrande  for premieséattningen hoga egna per-
sonskadekostnader for A, laga egna personskadekostnader for
C-E, hoga personskadekostnader for motpart for C—E.39

Utdver den priméara premiedifferentieringen efter  behorig-
hetsklass kan ett antal premiedifferentierande faktorer  argu—
ment  med forsékringsteknisk terminologi anvandas. De har
dubbla syften, dels att differentera premierna  efter risker ratt-
viseargumentet, dels att bygga in incitament sd att forsék-
ringsriskerna minskar, dels g kombination qy bada syftena. Ett
antal tankbara  faktorer utan inbdrdes rangordning ar

Korkortsalder ev i kombination med levnadsalder.

2. Trafikbrott och trafikforseelser som paverkar forséakrings-
tagarens  position pa bonusmalus-skalan.
Typ 5y forarutbildning eller  fortbildning t ex gymnasial
forarutbildning, eller utbildning enligt den franska  16-ars-
modellen.

4. Kérstrécka.”

Helnykterhet
Zon mantalsskrivningsort

7. Bestraffningskomponent ocksd i den lagsta bonusklassen
genom At komplettera bonusskalan med o, mMmalusskala.
For dem gom ligger i lagsta bonusklass finns i dag bara
beléningskomponenten eftersom de inte kan bestraffas med
bonusforlust vid trafikskada. Till denna grupp hor exempel-

vis ungdomar med farska korkort.

Grundtanken i denna diskussionsskiss 4r att den enskilde
genom trafiksékerhetsincitamenten i okad utstrackning skall
kunna forbiliga  sina forsékringskostnader. Darav félier o Okad
differentiering som 4ar séval onskvard o acceptabel, eftersom
den enskide kan paverka den genom sitt  trafikbeteende.
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For att med denna reservation ge en grov Uppskattning ay hur
ett behdrighetsanknutet system kan sl& p& medelpremien redo-
visas nagra exempel | tabell 55,

Tabell 55 Medelpremie for trafikforsékring ar 1989 samt motsvaran-
de medelpremie  ,, premieintékterna fordelas pa behorighetshavare.

Fordon

under Medel- Korkorts Medel-

arsrisk premie havare premie
Fordonsklass 1000-tal kr 1000-tal kr Anm
Personbilar 3322 654 5033 432 Ej A-behorighet
Taxi 12 3593 309 139 Taxibehorighet
Bussar 14 4704 202 325 D-behdrighet
Lastbilar 253 1787 896 504 C-behérighet
Motorcyklar 60 1740 3613 29
Traktorer 0 442 293 5065 26 A-D-behdrighet
motorredskap Traktorkort
Premieintakterna for resp. fordonslag 1989 har i tabellen  gyan
fordelats  pa& antalet  korkortshavare med behorighet att  fram-
fora fordonet i fraga. Medelpremien for B-innehavare kommer
att uppgd il 432 kr, att jamféra med 654 kr. per Personbil
enligt dagens system. Innehavarna ay Ovriga Dbehorigheter, dvs.
A och C-E, overstiger i antal kraftigt antalet fordon som kraver
motsvarande behorighet. P& varje trafikforsakrad buss gar ey
empelvis 14 korkortshavare med behorighet att kora buss. For
varje taxi finns 26 behoriga forare och for varje motorcykel 60
behoriga  forare. Ett stort antal forare utnyttjar inte dessa be-
horigheter. En behdrighetsanknuten forsékring skulle innebara
att ett antal ,, dessa behérighetshavare skulle lata sina be-
horigheter bli passiva. Tabell 55 ger darfor o, underskattning
ay Mmedelpremierna for behdrighetsanknutna forséakringar for
behdrigheterna A och C-D. En anpassning avy antalet gallande
behdorigheter efter det faktiska behovet eller utnyttjandet skulle
komma att ske med ett behorighetsanknutet system. Premien
for varje hogre behorighet skulle  darigenom Oka. Det far forut-
sattas  att arbetsgivaren i akerier och bussforetag skulle  komma
att kompensera  sina férare i motsvarande utstrackning. Famil-
jerabatter kan utvecklas for fall dar flera korkortshavare i sam-

ma hushall  delar pd ggmma bil-
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5.5.2 Ekonomiska incitament for forsakringsbolagen
5.5.2.1 Allmdint

I sina studier av fordonsforsikringarna har KK 2000 observerat
tre faktorer som motverkar en utveckling for bittre trafikséaker-
het i dagens forsidkringssystem. Tillriackliga incitament for for-
sdkringsbolagen att satsa pa investeringar i skadeforebyggande
atgiarder saknas i det obligatoriska trafikforsidkringssystemet.
Vidare hindrar den lagliga regleringen av trafikforsikringen
konkurrens mellan bolagen. Slutligen ar driftskostnaderna for
trafikforsikringen hoga. Dessa tre omsténdigheter pekar pa att
det kan finnas ett grundliggande systemfel i konstruktion och
drift av trafikforsikringarna, som gor dem onodigt dyra for
forsakringstagarna.

5.5.2.2 Skadeforebyggande insatser

Forsiakringsbolagens intékter for fordonsforsiakring utgérs i hu-
vudsak av premieintikter och kapitalavkastning, kostnaderna
i huvudsak av skadeersittningar och driftskostnader® (ta-
bell 5:6).

Tabell 5:6 Kostnader och intdkter i milj. kr. for trafik- resp motor-
fordonsforsidkring ar 1988 (114).

Trafikfor- Motorfordons-

Typ sakring forsakring
Premieintakter 2789 3969
Kapitalavkastning 1189 264
O6vriga intakter 62 17
Skadeersattning -3092 ~3721
Driftskostnader -1070 -996
Ovriga kostnader ~2 ~2

Den storsta kostnadsposten dr skadeersittningen, vilken upp-
gick till drygt 3 miljarder kr. i trafikforsakring och drygt 3,7
miljarder kr. i motorfordonsforsiakring ar 1988.

Normalt sett astadkoms goda rorelseresultat genom att in-
takter maximeras och kostnader minimeras. Kostnadsminime-
ring astadkoms bl. a. genom investeringar i syfte att skapa lagre
framtida kostnader. Av intresse dr darfor hur stora resurser,
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relativt omslutningen, branschen  satsar for att minska skade-
kostnaderna genom att péverka den faktor oy spelar storst roll
for  kostnaderna, namligen skadefrekvensen. Som tidigare
namnts 543 uppgdr den branschgemensamma satsningen
uppskattningsvis till 15 mill. kr. vilket & 0,2 % ,, skadeersatt-
ningen |, trafik-  och motorfordonsférsakring. Detta  innebér,
annorlunda uttryckt, att branschen  satsar 0,2 % 5, skadekost-
naderna  for att p& skt f& nor samma Kostnader.

En beddmning av Vikka skadeforebyggande insatser  gom gors
maste ocksd omfatta bolagens egna aktiviteter. Aven med han-
syn till dessa, och med beaktande ,, det marknadsforingsmassi-
ga mMmotivet, maste branschens skadefdrebyggande insatser  be-
domas ara blygsamma  for att p& sikt kunna paverka den tyngs-
ta kostnadsposten, skadorna. En orsak till att insatserna ar sa
smé torde gy att trafiksékerhetsitgarder sdllan  kan géras s&
selektiva  att de bara kommer det enskilda bolagets férsakrings-
tagare till godo. Ekonomiskt ar det inte lockande att betala for
atgarder  gom ocks& gor konkurrerande bolags forsakringstagare
billigare. For enskilda bolag ar det i sd fall rationellare att
genom Marknadsforing dra till sig aktsamma  forsakringstagare
fran andra bolag an att forsoka gora sina ggna aktsamma.  Ett
exempel héarpd ar det nyligen etablerade bolaget Aktsam  ¢om
uttryckligen vander sig till goda forsakringsrisker. ENn annan
orsak ar att kostnaderna for trafikforsakring under Attiotalet
kunnat balanseras genom framgangsrika kapitalplaceringar.
Enligt tabell 56 utgjorde kapitalavkastningen 30 % gy de totala
intakterna for trafikforsékringen ar 1988.

Trafikforsakringssystemet bor, enligt kommittén, utformas  s&
att det innehaller ett ekonomiskt naturligt incitament for for-
sékringsbolagen att reducera sina kostnader genom att investe-
ra | trafiksakerhet P& samma Principiella séatt gom andra ekono-
miska  verksamheter dar framgangsrika investeringar gors for
att f& o kostnaderna  pd sikt.

| avvaktan  p& ett ekonomiskt  system med naturlig ~ dynamik

mellan  kostnads-  och intaktsatgarder kan aven andra Aatgarder
vidtas i trafiksakerhetsframjande syfte.  Som redovisats i av-
snitt 53.1 gér i Finland sedan lange o, viss del L, trafikfor-
sékringspremien till detta andamal i takt med o6kande fordons-
park har andelen ymera Sénkts till 1,1 %. | Quebec tillampas
det ¢ k. Régie-systemet. En organisation, som hanterar  saval
den obligatoriska trafikforsékringen som Korkorts-  och fordons-
registret,  gnsvarar Ocksd for finansiering och genomférande av
Vissa typer o, trafiksdkerhetsétgarder. Nyligen ~ har Norge in-

fort oy saravgift som Kkomplement till  varje bilférsékring pa
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200 NOK avsedd att finansiera de socialférsékringskostnader

trafikolyckorna medfér. En tankbar  utveckling av Systemet  ar
att séravgiften  ocksd far tacka skadeférebyggande insatser  som
i Finland och Quebec.

Det sambhalleliga trafiksékerhetsarbetet skulle avsevart  kun-
na effektiviseras med ett battre informationssystem for att peka
ut trafiksékerhetsproblem och utvardera resultaten qy trafiksa-
kerhetsarbetet _ inte minst regionalt  och lokalt.  Det rikhaltiga
och unika  material om oOlyckor och skador gom finns hos de
enskilda trafikforsékringsbolagen skulle medféra o avgérande
kvalitetsforbattring om det stalldes il forfogande  gom underlag
for det samhalleliga trafiksdkerhetsarbetet.

5.5.2.3 Konkurrensbegransningar

Mojligheten att konkurrera med trafikférsékringsprodukten
och dess egenskaper ar begransad eftersom den i huvudsak ar
bestamd  genom trafikskadelagen och trafikskadeforordningen.

Enligt 2 § trafikforsakringsforordningen 1976359 far  an-
skaffningskostnader som foranleds 5, konkurrensskal inte be-
lasta trafikfdrsakringsrorelsend Bolagens  modjlighet att  kon-
kurrera  med marknadsforingsétgarder begransas sdlunda efter-
som Sadana  kostnader inte far belasta  premien. Dock kan
konkurrens i marknadsféringen finnas i den meningen att tra-
fikfoérsakringen kopplas till den frivilliga fordonsforsékringen
och kan fa draghjalp 5, hur den forsékringen utformas.  Vidare
kan bolagen variera i frdga oy organisation for anskaffning av

forsékringstagare.
Slutligen  bor beaktas att marknaden ar given genom att mo-

torfordonsagare méaste ha trafikforsakring for att fa anvanda
sina fordon. Forsakringsbolagen behéver alltsd inte genom pro-
duktutformning, priser eller marknadsforing Overtala  manni-
skor att skaffa produkterna pd detta forsakringsomrade.

| huvudsak  r alltsd konkurrensutrymmet begransat  till kost-
nadssidan. Genom g effektiv kapitalforvaltning och admini-
stration kan bolagen f& per sina kostnader och erbjuda billigare
trafikforsékringspremier. Den likartade  premiesattningen bola-

gen emellan tyder dock p& att denna mdjlighet  till konkurrens-

tryck inte utnyttjas.

5.5.2.4 Driftskostnaderna  for trafikforsakring

Driftskostnaderna for trafikforsakring omfattar ~ bl. 5 Kkostnader
for skadereglering utredning av Skadehandelsen, vallandefra-
gan, personskadeutredning, anskaffningskostnader L ex. er
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sattning  till ombud i bilhandeln som | samband med bilférsélj-
ning &ven saljer forsékring samt kostnader  for den admini-
strativa  hanteringen gy forsékringarna registreringar, kontak-
ter med bilregistret 0SV..

Som framgdr 4, tabell 56 uppgick driftskostnaderna for tra-
fikforsakring till 1070 mili. kr. &r 1988. Ett relevant matt pa
driftseffektiviteten ar att relatera  driftskostnaderna till  skade-
ersattningarna som kan ggg gom ett slags produktion eftersom
férsakringens syfte ar att ge ersattning vid skada. For varje
krona | driftskostnad ar 1988 gavs 289 ut i skadeersattning
inom trafikforsakringenfla P& motorfordonssidan ar forhallan-
det ndgot erg fillfredsstallande. Dar produceras 370 i skadeer-
séttning  for varje driftskostnadskrona. En del ,, skillnaden kan
sannolikt ~ forklaras 4, att personskador ar dyrare att reglera an
sakskador.

Jamfort  med andra forsakringsomraden ar driftskostnadsef-
fektiviteten, méatt pd ovanstdende  satt, ndgot lagre for trafikfor-
sékringen  an ett genomsnitt  frdn 13 andra forsakringsomraden
sjuk  och olycksfall, hem och villa, transport, sjokasko, flyg osv..
Som exempel pa ett i denna mening  driftskostnadseffektivt for-
sakringssomrade kan namnas sjokaskoforsékringen, dar varje
driftskostnadskrona astadkommer 1020 i utbetald skadeersatt-
ning.

Resultatet  tyder pa att driftskostnaderna for trafikforsékring-
en inte ar foremdl for kostnadspressande konkurrens mellan
bolagen. Finns utrymme  att minska  driftskostnaderna gynnas
forsakringstagarna eftersom  alternativanvandningen ar lagre
premier eller satsning p& skadeforebyggande insatser  for fram-
tida lagre premiekostnader eller badeoch.

5.5.3  Vardkostnader och kostnadsregress

Som redovisats i avsnittet 5.4.2 ersitts bara o del 5, de ggm-
hélleliga  kostnaderna for trafikolyckor genom trafikforsakring-

en. Principen oy att varje verksamhet skall tacka sina kostna-
der iakttas sdlunda inte p& detta omr&de. | princip skulle alla
kostnader  for personskador i trafiken  kunna finansieras genom
trafikforsakringen. Om trafikforsakringen tvingats tacka
storre  del g5, kostnaderna for  sjukvard, pensioner

en

m. m. som
trafikolyckorna medfér  skulle  incitament till oy prispress  for

sddana kostnader utvecklas, vilka saknas i dag. Forsakrings-

givaren skulle i egenskap 5, kopare kunna ges utrymme att
paverka vard och rehabilitering varigenom vardkvalitet och
vardkostnader skulle bl féremdl for oversyn och utveckling. Det
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ligger i savil forsakringsgivarens som forsékringstagarnas in-
tresse att rehabiliteringsverksamheten effektiviseras sa att
kostnaderna for inkomstbortfall m. m. kan nedbringas.

5.6 Forslag till fordjupad utredning

Enligt kommittén kan, som ovan beskrivits, trafiksikerheten
inom ramen for forsikringssystemet 6ka genom insatser av dels
forsikringstagaren, dels forsédkringsgivaren. Badas incitament
ar ekonomiska: det skall lona sig. Savil forsakringstagare som
forsikringsgivare skall tjdna pa trafiksékerhetsinsatser, den
forre genom liagre premier, den senare genom lagre skadeutbe-
talningar.

Trafikforsikringssystemet och dess trafiksiakerhetseffekter ar
emellertid en komplex fraga som kréver mera ingaende studier i
samarbete med bl. a. forsikringsbranschen én vad som varit
mojligt inom den korta tid som KK 2000 haft till forfogande.
Kommittén forordar dirfor att hela systemet for fordonsforsak-
ringar blir foremal for en sarskild, fordjupad utredning.
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6 Korkortsbehorigheterna C, D och

E

6.1 Statistiska uppgifter om antalet
behorighetshavare och trafikolyckor

Antalet innehavare av de olika behérigheterna framgar av ta-

bellen nedan.

Tabell 6:1 Antal behérighetshavare 1991—01—08 (killa TSV)

Behorig-

het =17 18 19 20-24 25-66 67- ||SAMTLIGA
A 4235 1481 327 799 2646 4322 13828
B 1 36091 72121 404971 883407 8509 1405100
B TAXI 259 3810 6914 14 10997
AB 44 3152 5201 53468 2147900 567129 2776895
AB TAXI 54 1418 14279 238 15989
BE 21 338 2172 65 2569
BE TAXI 4 53 106 3 166
ABE 2 271 8405 573 9251
ABE TAXI 56 557 7 620
B C 371 354 807 77580 145 79257
B C TAXI 57 2163 15948 7 18175
AB C 91 74 342 296187 8560 305254
AB C TAXI 27 1049 36853 155 38084
BE C 4 1025 1 1030
BE C TAXI 2 83 552 637
ABE C 4 8418 126 8548
ABE C TAXI 1 43 3324 8 3376
BE CE 8 156 886 7 1057
BE CE TAXI 187 4133 11096 1877 15433
ABE CE 1 2 91 4596 960 5650
ABE CE TAXI 59 2850 170482 40724 214120
BE C DE 5008 16047 15 21070
ABE C DE 1 2577 39624 219 42421
BE CE DE 2289 12545 15 14849
ABE CE DE 2189 111034 20493 133716
SUMMA 4299 41186 78762 488977 3872583 652312 5138119
Traktor-

kort 7367 1556 301 418 22710 5615 17527

Medan antalet bussar legat i huvudsak pa samma niva har
antalet lastbilar 6kat under de senaste &ren. Antalet storre
bussar (80 passagerare eller fler) har dock 6kat. Antal lastbilar
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har okat fran knappt 218 000 ar 1986 till cirka 295 000 ar 1989.
Den storsta okningen har skett av lastbilar under 3,5 ton och
over 24,9 ton.

Av SCBs redovisning av lastbilars inblandning i trafikolyckor
(2) framgar att sammanlagt 2 299 lastbilar var inblandade i
trafikolyckor med personskador under 1989. Som framgar av
figur 6:1 4r de storre lastbilarna nagot overrepresenterade i
trafikolyckor.

Lastbilar i trafik

Lastbilar i olyckor

Procent

60 +

50 -

40

30 -

20 -

10 -

-1,9 2,0-3,4 3,5-6,9 7,0-11,9 12,0-19,9 20,0-
Totalvikt ton

Figur 6:1 Lastbilars olycksinblandning under 1989 (kélla SCB)

1989 var 494 bussar inblandade i olyckor med personskador.
Fordelade pa storlek efter antal passagerare fordelades de enligt
figuren 6:2.
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Bussar i trafik

Bussar i olyckor
Procent

45 -

35 +

30 +

S & S + =
-8 -19  20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80-
Busstorlek — passagerarantal

Figur 6:2 Bussars olycksinblandning under 1989 (killa SCB).

Flertalet bussolyckor sker inom tidtbebyggt omrade och frimst
med bussar for mer dn 70 passagerare. De storre bussarna ar
overrepresenterade i olyckorna.

Till minibussar hénfors fordon som rymmer 6-8 passagerare.
Dessa fordon far féras av den som innehar B-behorighet. 238 sa-
dana fordon var inblandade i olyckor med personskador under
1988. Sammanlagt dodades 10 personer, 98 skadades svart och
300 personer skadades lindrigt. Nédstan 6 av 10 dodade och ska-
dade befann sig i minibuss vid olyckstillfillet. I 40 % av fallen
var den dodade eller skadade en forare.
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6.2 Uppdelning av behdrigheterna [
underavdelningar

6.2.1  Direktiven

De nuvarande behdrigheterna  géller alla fordon 4y, den typ som técks
av behorigheten.  Ett korkort kategori CE ger sdlunda behorighet att
kora saval gn 5-tons lasthil gop ett lastbilsekipage  pé 50 ton. Ett
D-korkort  ger behdrighet att kora sdvél gp liten buss gom en stor
ledbuss eller dubbeldackare, trots att helt andra krav maste stéllas i
frdga om de senare fordonen. Med den utveckling gom fortlopande
sker pa fordonssidan kommer nya fordon p& marknaden gom Visser-
ligen ticks gy korkortskategorierna, men som har andra egenskaper
och kanske kraver speciell utbildning for just de fordonen.

Det sagda talar for att gn méjlighet till uppdelning inom de pyya-
rande behodrigheterna  bor gvervagas. For dem gqn inte behover lara
sig kora gy de storsta fordonen inom behdrigheten  skulle mgn
kunna tanka sig begrénsning g, utbildningen  och darmed behorig-
heten till att gyge Vissa fordon inom behdrigheten. | praktiken har ap
sddan uppdelning redan skett savitt galler A-behérigheten, dvs. -
torcykel. | vissa andra lander forekommer eller @vervags underav-
delningar inom de nuvarande korkortsklasserna. Frdgan &r ocksa
aktuell i samband med den pagdende revisionen 4, Wienkonvention

Kommittén  skall ocks& overvaga om det finns skél att inféra gp
méjlighet till uppdelning g, de nuvarande behorigheterna i underav-
delningar med motsvarande begransning gy fordonsslagen.

| regeringsbeslut den 22 november 1990 overlamnades till
KK 2000 g framstallning frin Svenska busstrafikforbundet om
att D-behdrigheten skall begréansas att galla for latt buss dvs.
totalvikt ~ under 3,5 ton. For tyngre bussar skall kravas tilllaggs-

certifikat.

Til KK 2000 har skrivelser och forslag i gppnan form il
foréandringar ay behorighetsindelningen framforts. Forslagen
avser vanligtvis en uppdelning av C resp D-behdrigheterna i
underavdelningar. Betraffande C-behorigheten har foreslagits
en indelning i latta tunga lastbilar  och &vriga lastbilar.  Olika
viktgranser har foreslagits, exempelvis 7 ton, 10 ton eller gp

sarskild klass for de allra tyngsta ekipagen. For D-behorigheten
har foreslagits en indelning i storre och mindre  bussar, dar
gransen dras beroende 4, antal passagerare. Andra  forslag  gal-
ler gpn andrad indelning av behorigheten for slapvagn.

6.22  Fragans tidigare  behandling

Ar 1967 tog riksdagen ett principbeslut prop. 196755, SU 89,
3LU 31, rskr 204, 209 op en differentiering av Korkortsbe-
hérigheterna. Indelningen skulle bygga pa tanken att behorig-
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heten skulle differentieras med hansyn till svarigheten att fora
olika fordonstyper och till graden , trafikfarlighet hos fordons-
typerna.  Sverige  undertecknade senare 1968 &rs Wienkonven-

tion o vagtrafik. Den svenska behorighetsindelningen anpas-
sades till konventionen prop. 197165, TU 12, rskr 209. Dar-
efter har endast mindre forandringar foretagits.

6.2.3 Overensstammelse med EGs regler . m.

| géllande  direktiv  frin 1980 o, ett gemensamt EG-kérkort
foreskrivs  att behorigheten att framféra  motorfordon skall

an-
ges pa foliande satt; A motorcykel, med eller utan sidovagn; B
_ motorfordon med g hogsta totalvikt om 3.5 ton och med hdogst
8 sittplatser férutom  forarplatsen, motorcykel inte inraknad,; C
-lastbil med totalvikt over 3,5 ton; D _ personbil med fler an 8
sittplatser forutom  forarens samt E _ vissa fordonskombinatio-
ner dar féraren har behorighet for dragfordonet B, C eller D
men inte for kombinationen som S&dan. Till kategogierna C
och D far kopplas ett latt slapfordon. Behdrigheterna C och D

ger ratt att féra fordon tillhorig behdrighet B. Behdrighet E kan
tilldelas  innehavare av behorighet B, C eller D. En medlemsstat

far, efter godkannande ay kommissionen, gora undantag  fran
bl. 5. behérighetsindelningen.

| det forslag il nya direktiv 1988 som lagts fram har
mojligheten til undantag  frdn behorighetsindelningen for med-
lemsstaterna tagits bort. | stallet har i direktiven inforts  mojlig-
heter till underavdelningar. Inom behdrigheterna B, CCE, D
DE, kan underavdelningar tillatas. C och CE kan begransas

till att gyse en lastbil med hogsta totalvikt oy 7,5 ton. D och DE
kan begransas till att avse en buss gom har hogst 16 sittplatser,
férutom  forarens. Vidare har tillkommit bestammelser om bl 4
utfardande av korkort och ., &lderskrav for olika behdrigheter.
Behdrighetsuppdelningen i 1968 ars Wienkonvention om VAg-
trafik  &r i huvudsak densamma o5y, den gallande  inom EG.
Enligt  konventionen delas behdrigheten att féra motorfordon in
i fem olika klasser. A f6r motorcykel, B for motorfordon ¢4, inte
tillhor klass A, grs totala totalvikt inte  Overstiger 3,5 ton och
som inte har .o an Aatta sittplatser utover forarplatsen, C for
motorfordon som anvands for godstransporter, vikas tilldtna
totalvikt Overstiger 3,5 ton, D fér motorfordon som anvands for
persontransporter och har |er &n atta sittplatser utdver forar-
platsen samt E for vissa fordonskombinationer dar dragfordonet
men inte  kombinationen tillnér ~ kategori  eller kategorier som

foraren  har tillstnd att fora B ocheller C ocheller D. Til

D och E
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behdrigheterna B,C och D far kopplas latt slapvagn. Konventio-
nen behandlar inte behorigheten att fora fordon i yrkesmassig
trafik.

| det pagdende revisionsarbetet har tillskapats en Mojlighet
for medlemsstater att infora  underavdelningar i de olika be-
horigheterna. Nagon férandring i de urspungliga behorigheter-
na har inte orts.

| de andra nordiska landerna  Aaterfinns i stort sett samma
regler gom hos ogs, | Norge finns gp sarskild behdrighet for
minibuss, D2. Fordonet ar hogst 6 meter langt och tar gom mest
16 passagerare. Danmark har o, sarskid  mc-behdrighet for
sidovagnsmotorcyklar. | Finland finns fler behdrighetskombi-
nationer, 17, an i Sverige. En sjalvstandig D-behdrighet utan
koppling  till E-behdrigheten har inférts. Runt ¢ i varlden i
ovrigt forekommer andra uppdelningar ayv behdrigheterna, ex.
lastbilar  utifrdn  antal hjulaxlar8

6.2.4 Overvdaganden  och forslag

Den princip gom 1&g til grund for 1967 &rs beslut om differentie-
ring gy behdrigheterna har fortfarande stor bérkraft. Till  sina
grunder maste differentieringen betraktas ~ gom fOrhéllandevis
enkel trots att antalet  behorigheter ar betydande  gepom de
kombinationsmdjligheter differentieringen medger. KK 2000
anser att det bor kravas starka skal for att komplicera  systemets
relatva  enkelhet  genom €xempelvis indelning i underavdel-
ningar.  Utredningen har overvagt epn Uppdelning ay behorig-
heterna C och D i underavdelningar med atfoljande  ytterligare
kombinationsmajligheter enbart fran trafiksakerhetssynpunkt.

Som framgatt v den redovisade  olycksstatistiken ar fragan
om behorighetsindelningen inget egentligt  trafiksakerhetspro-
blem. De tyngre lastbilarna och de allra stérsta bussarna  &r
Overrepresenterade i olycksstatistiken proportionellt fler
olyckor an deras andel 4, fordonsparken. Till viss del, kanske
helt och hdllet, kan Overrepresentationen forklaras gy att dessa
fordon kors langre strackor  an andra fordon. Om hela dver-
representationen forklaras g, korstrackor finns frdn trafiksa-
kerhetssynpunkt inga motiv  fér gy uppdelning i underavdel-
ningar.  Skulle o del 4, Overrepresentationen bero pa hogre
olycksrisker for de stérre  ekipagen och skulle denna hogre
olycksrisk bero p& forarproblem bor atgarder vidtas inom den
nuvarande  utbildningens ram. Dagens utbildning for CE och
D-behérigheterna ar uppdelade p& lastbil med g, totalvikt av

minst 7 ton resp, 30 ton och gn buss med minst 5 meters axelav-
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stdnd och utvéxling sd att den kan koras i minst 70 kmtim. De
forslag till o behdrighetsuppdelning som framforts motsvarar i
stora delar denna uppdelning. En ytterligare anledning il en
uppdelning  skulle 44 att utbildningen sammantaget  blev bil-
ligare for samhallet och den enskilde. KK 2000 har inte funnit

att en uppdelning skulle  forbilliga utbildningen. Déarvid  bor
aven Dbeaktas att arbetsmarknaden bor ha o, s& bred utbild-

ningsbas  goy mjligt  for yrkesforare och overlata en Specialise-
ring till parterna  p& arbetsmarknaden.

| dagslaget finner  utredningen sdledes inte att ftillrackligt
starka skal fran trafiksékerhetssynpunkt foreligger  att foresla
en uppdelning av behdrigheterna C och D i undergrupper. Dar-

emot finner KK 2000 det angelaget att behérigheten E frikopp-
las frdn behorigheten D och inte goy i dag automatiskt tilldelas
den gom godkants  for behorigheten D. Med nuvarande ordning

far den oy godkénts  for bussbehérighet inte bara ratten  att
koppla slapfordon  opavsett antal och vikt till buss utan ocks& fill
personbil eller latt lastbil utan att ha genomgétt  ndgon gom
helst  korutbildning med slapfordon. Detta ar ologiskt  speciellt
som BE-behdrigheten annars kraver forarprov.  med slapfordon. |
friaga oy behorigheten E avser provet &ven sokandens  kunska-
per om de sarskilda trafiksékerhetsrisker som foreligger nar
fordon férs med tillkopplat slapfordon.

6.3  Farligt gods
6.3.1 Bakgrund

Under 1987 och 1988 intraffade  ett antal trafikolyckor dar tank-
fordon 5 inblandade. Den allvarligaste olyckan intraffade den
14 september 1987 i den ¢ k. Ré&ckstarondellen i Stockholm.

Kommittén Kn 198102 med uppdrag att undersdka  allvar-
liga olyckshandelser och tillbud till sddana handelser kata-
strofkommissionen _ beslutade  med anledning darav att under-
sbka ett antal tankbilsolyckor med avseende pa bla. forarnas
kunskaper  och lamplighet for sina uppgifter samt fordonens och
utrustningens beskaffenhet. Undersokningen avsdg  olyckor
med tankbilar som transporterade brandfarliga vétskor  sdsom
bensin  och oljor 124. I sin  sammanfattning av redovisningen
av olyckorna angav Kommissionen bl. 5 foljande

Sammanfattningsvis kan med viss forenkling sagas att de flesta g,
de har redovisade olyckorna har skett p& grund gy att tankbilen haft
en med hansyn till omstandigheterna  allt for hég hastighet, varvid
fordonet ocheller dess sldapvagn har kommit utanfor vagbanan och



156  Korkortsbehorigheterna C, D och E SOU 199139

vélt. Fordonets last 4y bensin eller olja har lackt ut genom Osparrade
domluckor eller genom tryck-, vakuumventiler. Risk for brand och
explosion eller milioskador har forelegat. Problem har uppstatt  vid
raddningsinsatser  och efterféljiande sanering. | ett fall har gp tankbil

valt i samband med att e g k- U-svang har foretagits. En olycka har
intréffat  nar ep Parkerad sldpvagn med oljelast rullat bakat och valt.
En annan Olycka har berott pé att ett hjullager har skurit. | nagra
fall har forarna varit mycket ynga och haft liten erfarenhet 5y
tankbilskorning.

Kommissionen granskade tre riskfaktorer fordonet med utrust-
ning inklusive den rorliga lasten,  végstandarden och vagval,
samt forarna.

Kommissionen fann inga belagg  utom i fallet med det skur-
na hiullagret _ fér att de undersokta olyckorna orsakats gy
tekniska  brister i fordonet eller dess utrustning, men anség dock
att tva tekniska problem  fordonsstabilitet och tanktéthet
borde uppméarksammas. Kommissionen fann att den nuvarande
standarden pad tankbilarna och deras utrustning maste  anses
tillfyllest for gn normalt  forsiktig korning och att det inte ygr
realistiskt att krava ytterligare sékerhetsanordningar nar det
gallde det nuvarande  tankbilsbesténdet.

Kommissionen foreslog inte nagra sarskilda  Atgérder  for ait
forbattra  vagstandarden. De faktorer  gqp innebar  risker gy
kanda 5, vaghéllarna. Aven fragan o riktiinjer for vagvals-

styrning  vid transporter med farligt gods omnamndes  men be-
handlades inte narmare gy kommissionen.

Kommissionen ansdg att de flesta 5, de olyckor goy studerats
berott p& viss ovarsamhet frdn forarens sida, bl. 5 med for hoga
hastigheter och till folid harav bristande  mojlighet il tillfred-
stidllande  mandvrering. Det gom giorde olyckor med dessa fordon
speciella g de risker gom den farliga lasten medfor, ex. isker
for brand och explosion eller milj6forstoring. For att soka be-
gransa tankbilsolyckorna fann kommissionen att transporterna
borde ske endast med forare gom var tillrackligt erfarna och
omdomesgilla. De flesta forarna  tillhorde denna  grupp, men
kommissionens undersokning visade att de ypga forarmma  utgor
en Olycksrisk. Kommissionen ansdg att det finns grund for att
stalla  hogre krav pa tankbilsforare vad galler erfarenhet och
lamplighet, vilkket kunde ske genom krav p& hogre alder och viss
tidigare erfarenhet  for att f& foéra tunga fordon. Kraven pa tank-
bilsforare kunde inforas endera genom en ny sarskild  behorig-
het for att kora farligt gods eller genom frivilliga Overenskom-
melser inom transportnaringen. Eftersom  mdjligheter saknades
att ingripa mot dem gy brét mot g frivillig overenskommelse
och d& o, sddan inte sakert skulle komma att galla samtliga
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férare borde regleringen enligt kommissionen ske lagstiftnings-

vagen. Kommissionen forordade  att on séarskild  utbildning for
tankbilsforare gavs samtliga nya forare gom skulle transportera

farligt gods. En sadan utbildning hade funnits  under lang tid
men fétt std ftilbaka  nar krav  pd ¢ k. ADB-utbildning se
narmare  om utbildningens innehall, avsnitt  6.3.2  infordes.
ADR-utbildningen inneholl  ingen praktisk  kortraning utan ha-
de gom huvudsakligt syfte att gora foérarna medvetna o, faror

vid transporter av farligt  gods. En sarskild utbildning for tank-
bilsférare borde gvervagas om en sarskild  behorighet infordes.

| katastrofkommissionens rapport  yppgavs  att det inte fanns
ndgra exakta siffror pd hur mycket olia och bensin som trans-
porterades  pa landsvdag i Sverige. Enligt en uppskattning gjord
av SCB for 1987 omfattade transporterna ca 15,3 miljoner  ton
farligt gods. Den totala korstrackan uppgavs til 70 miljoner  km.
Ca 80 % 5y dessa transporter utordes av Ppetroleumprodukter.

1987 fanns omkring 1 500 tankbilar och ungefar lika manga
slapvagnar ~ for transport 4, brandfarliga vatskor  samt omkring
120 tankbilar for transport 5, kemiska vatskor i SCBs register

om fordonsbestandet.

Regeringen beslét den 18 januari 1990 att till KK 2000 gver-
lamna  fragan om att narmare undersoka  behovet 5, och forut-
séttningarna for att inféra o, sarskild  behdrighet for att fora
tunga tankfordon med farligt  gods.

6.3.2  Nuvarande regler

For att fora tunga tankfordon med farlig last kravs oo, for
andra tunga lastbilar  C-behorighet. Dessutom  kravs E-behorig-
het oy det kopplas till ett tungt sldpfordon. For att erhdlla dessa
behorigheter skall sdkanden vid tidpunkten for korkortets ut-
lamnande  ha fyllt 19 &r. | kursplanen for behdrigheten C och CE
ingdr forutom den grundldggande kérundervisningen aven bl. g5
undervisning betraffande forhallandet mellan hastighet och
riskfrekvens, rorelseenergins, friktionens och sidokrafternas in-
verkan  p& korningen, skillnader i kérning  med eller ytan last,
valtningsrisken vid for hog hastighet med olika lastbilar
tankbilar, lastens inverkan och anknytning till  naturlagarna,
bestammelser om transport av farligt  gods. Mindre tankbilar,
som ér registrerade som latt lastbil, kréver endast B-behdrighet.
Bestammelser om transporter gy farligt  gods finns i lagen
1982821 och férordningen 1982923 om transport 5y farligt
gods. Forfattningarna galler for alla transporter qv farligt  gods

ex.

som Uutfors i Sverige, oavsett om det ar g inrikes transport  eller
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del 4y en internationell transport. Med transport avses dels
forflyttning qy farligt  gods med transportmedel, dels lastning,
lossning  m. m. som utgér led i forflyttningen. Farligt gods delas
in i 9 klasser med underavdelningar. | exempelvis  klass 1 ater-
finns explosiva  ygror, klass 3 brandfarliga véatskor, klass 7 radio-
aktiva  ygror Och i klass 8 fratande  \4ror, Med transportmedel
forstds bl. 45 varje slag 4y fordon gop anvands  for transport pa
vag eller i terrang.

Statens  raddningsverk SRV ar transportmyndighet ifrdga
om landtransporter av farligt gods. SRV utfardar  foreskrifter om
tillampningen ay bestammelserna om farligt gods SRVFS
19889. | dessa foreskrifter aterfinns bestammelser om utbild-
ning for forare 4, fordon med farlig last. Kraven p& utbildning
géller forare 4, tankfordon, fordon med tankcontainer eller gn-
nan storre behdllare  och, sedan den 1januari 1990, &ven forare
av Styckegodstransporter. Forare 4, dessa transporter  skall ha
ett intyg utfardat 5, behorig myndighet oy utvisar  att foraren
med godkant resultat deltagit i utbildning om de sarskilda  krav
som Stalls vid transporter gy farligt  gods. Overgangsvis  galler
att alla forare skall ha sddant intyg senast 1996. Intyget skall
fornyas  vart femte &r. Innehav 4, intyg oy genomford  utbild-
ning for transport qy farligt gods skall sedan juni 1990 gp-
tecknas i korkortsregistret. Ansvarig myndighet ar TSV

Huvudsyftet med utbildningen ar att gora forarna  medvetna
om de faror oy finns vid transporter av farligt  gods samt ge
dem grundlaggande kunskaper som ar nodvandiga for att mini-
mera Sannolikheten for att on Olycka skall intraffa  och ge dem
mojligheter att om en Olycka intraffar minimera skadorna.  Ut-
bildningen omfattar bl. 5 de allmanna bestammelserna for
transporter av farligt  gods, de viktigaste riskerna,  férebyggande
atgarder och sakerhetsatgarder, vad gom Skall géras Vid en
olycka, vad g fordonsférare skall géra och underlata att gora
vid transport gy farligt gods, fordonets egenskaper pa vag da det

transporterar tankar eller tankcontainrar inbegripet lastens  ro-
relser.  Utbildningen bér &ven omfatta enskilda  praktiska Ov-
ningar.  Utbildningen anordnas 5, Sveriges institut for fore-
tagsutveckling SIFU, Transportfackens Yrkes- och Arbetsmil-

jonamnd  TYA  samt Sveriges Akeriforbund.

1989 utfardade EG direktiv = gm en Yrkesmassig utbildning for
forare 4, farligt ~gods p& vag.  Direktiven ansluter  till  ADR-
Overenskommelsen.
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633 Overvaganden och forslag

Tankbilar utgjorde 1989 o, procent g, samtliga lastbilar i trafi-
ken och 5 inblandade i tv& procent av lastbilstrafikolyckorna.
Under 1989 5 44 tankbilar inblandade i 41 olyckor, \gray 26
avsdg brandfarliga vatskor. Tv& 5, olyckorna  slutade med dod-
lig utgdng 2, 125.

Den uppdelning av behorigheter som Sker i dag grundas pa
hansyn till trafiksékerheten. Vissa typer gy fordon gngeg svara-
re att framfora  &n andra och de representerar aven gp storre
grad 5, trafikfarlighet. Det har darfér ansetts nodvandigt med
sarskild utbildning och darav speciell kompetens for att fora
sadana fordon. De 6vervaganden som foranlett dagens system
stdr sig och bor, gom KK 2000 tidigare  framhallit, fringds o
dast o, starka skal kraver det. De statistiska uppgifterna kan
inte  gnses ge stod for att det foreligger behov 5y en uppdelning
av behdrigheten  pé s& saitt att on hogre behorighet — skapas for att
f& fora tunga transporter  , farligt gods. Det ar inom utbild-
ningen 5, forare 4y tung lastbil och inom den vidareutbildning
som sker for forare 5, farligt gods gom grunden skall laggas for
ett trafiksékert framférande.

Kommittén KORKORT 2000 finner att trafiksakerhetsaspek-
ten ar tillrackligt tillgodosedd  gepnom de nuvarande  reglema  och
att darfor inte ftillrackligt starka skal foreligger  fér att gora en
ytterligare uppdelning av behorigheten C och CE med avseende
P& transporter 4, farligt  gods.

6.4 Utryckningsfordon

6.4.1 Bakgrund

I 158 bilregisterkungdrelsen 1972599, BRK  anges Vilka for-
don gom é&r utryckningsfordon.

Utryckningsfordon finns 5, manga olika typer;, motorcyklar,
personbilar, tunga lastbilar och 4ven bussar. For att fora ut-
ryckningsfordon stalls  inga krav utéver innehav  ,, den be-
horighet 54, géller fér fordonsslaget i fraga.

P& utryckningsfordon skall enligt 11 och 14 §§ fordonskungo-
relsen 1972595, FK  finnas  larmanordning. Harmed avses

anordning  for de sarskilda ljus- och ljudsignaler som enligt 12 §
VTK skall anvéndas nar fri vag pékallas. Larmanordning far
inte finnas pa andra fordon.

| 12, 68 och 155 VTK finns bestammelser om framféran-

de 4, utryckningsfordon. Enligt 6 § VIK f&r o utryckningsfor-

C, D och E
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are | trangande fall med iakttagande qy Sarskild  forsiktighet
underlata att folja foreskrifter som sarskilt  galler  honom.
Foraren skall dock félia anvisning g, polisman eller gnnan  som
myndighet forordnat  att Overvaka trafiken eller ge anvisningar
for denna. Bestammelsen tacker de situationer nar ep konflikt
med trafikregler kan uppsta.

| 12 § VTK anges att en utryckningsforare i trangande  fall far
krava fri vag for fordonet.  Foraren  skall anvanda larmanord-
ningen. Foéraren avgor sjalv i det enskida fallet g, bade ljus och

ljud eller enbart det gng skall anvéndas. Andra trafikanter skall
lamna fri vag for utryckningsfordonet och i férekommande fall
aven stanna.

| 68 § VIK gpges att bestammelserna om hastighetsbegrans-
ningar inte galler for utryckningsfordon. Enligt 155 § VTK har
utryckningsfordon ratt  att asidosatta  foreskrifter om forbud och
inskrankningar i ratten att trafikera gy Viss vag.

Lansstyrelsen far enligt 101 § KKF meddela undantag  frén
bl. 5 bestammelsen om behorighet  att féra tung lastbil,  buss
eller slapfordon.  Undantagsbeslut meddelas i dag bl. 5 for inne-

havare 5, B-korkort och mojliggor att dessa kan fora tunga
fordon gy korningen sker inom gmen fOr raddningstjansten,

s. k. brandmannadispenser. For att undantag skall meddelas
kravs genomgang gy en Sarskild  utbildning, kallad  fri ~ vag.
Regeringen  beslét den 15 qgrs 1990 att till KK 2000 over-
lamna o skrivelse  frdn NTFs centrala yrkesforarrad for be-
handling. | skrivelsen  tar yrkesforarradet upp frégan  om ut-
bildning, dispens och o, sarskild behdrighet for forare g, ut-

ryckningsfordon.
KK 2000 har ocks& mottagit op Skrivelse frdn TFU-gruppen,

Trafiksakerhet for Utryckningsforare, om behdrighetskrav for
utryckningsférare och g, déartill  anpassad utbildning.

Regeringen besl6t den 22 november 1990 att till KK 2000
overlamna en Skrivelse  frdn TSV o, forarbehdrighet i radd-
ningstjansten. | skrivelsen tar TSV upp fragan oy de g k.
brandmannadispenserna och framfor forslag till o generell  16s-

ning  genom utfardande av en Sarskild  férordning.

6.4.2  Utbildning

Inom de olika grypperna  av utryckningsfordon och forare finns
redan i dag olika former 5, sérskild utbildning.

| polismannens grundutbildning _ Grundkurs n ingdr en
omfattande utbildning i att kora under utryckning. Malet  for

utbildningen ar att alla kursdeltagare skall \grg 9odkanda ut-
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ryckningsforare d& kursen slutar. Den gy inte ar godkand  far
tillfélle att efter skoltd trana vidare tills han nojaktigt till-
godoort sig utbildningen. Utbildningen sker under fem dagar
och innehaller bade teoretiska  och praktiska moment. Polis-
hogskolan  utbildar egna instruktorer for dessa kurser.

Brandvéasendet har g, utbildning kallad fri vag. Den bestar
av en teoretisk  del 4 12 timmar och o praktisk del om 30
timmar. Utbildningen ingar gom en del i det dispensforfarande
som fillampas for personal inom raddningstjansten. Aven am-
bulansférare inom vissa landsting och férare inom tull och kust-
bevakning  geg en uthildning for utryckningskérning.

6.43 Tidigare  utredningar och forslag

Bilférarutredningen behandlade i sitt betankande Korkortet och
trafikutbildningen SOU 196542 frdgan om Sarskilda kompe-
tenskrav  for forare 5, utryckningsfordon. Utredningen stanna-

de for att inte foresld inforandet 5, sarskida  krav. Aven
starka skdl kunde anféras for sddana fordringar kunde valgrun-

dade invandningar resas Mot en saddan ordning.  Som exempel
angay Utredningen bla. att det inte g realistiskt att anta att
samtliga brandmén pa landsbygden skulle  genomga det sar-

skilda  provet och foliden skulle kunna bli att inte tillrackligt

antal kvalificerade forare fanns. Det foreldg #ven i den situatio-

nen tveksamhet om Straffansvar kunde utkravas med héansyn
tagen il reglerna o, nod. Utredningen fann vidare att det
foreldg  svérigheter i att utforma et proy som Mojliggjorde en
saker beddémning 5, foérarens lamplighet som utryckningsforare.

| prop. 196755 delade departementschefen utredningens slut-
sats. Departementschefen, liksom  aven utredningen, forutsatte

att huvudménnen for utryckningsforarna sdg till att forarna
fick de kunskaper och instruktioner som kravs for att kunna

skdta  utryckningsverksamheten.

6.44 Risker  och olyckor

I tvd norska undersokningar har olycksrisken vid utrycknings-
korning undersokts fér ambulanser, brandbilar och polisbilar
126-127. Olyckstalen redovisas i antalet olyckor per miljon
korda kilometer  och syger &ren 1980-82. Fér all vagtrafikskor-
ning 4 oOlycksrisken 0,4 olyckormilj. km. Vid vanlig resp. Ut-
ryckningskorning var antalet olyckormiljoner korda kilometer
0,5 resp. 3,9 for ambulanser, 0,0 resp. 10,4 for brandbilar och 0,4
resp. 84 for polisbilar. Olycksrisken under  utryckningskdrning
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var altsd 10-25 gor storre an genomsnittet for all vagtrafik. I
Norge kors ungefar 3,5 miljoner  kilometer under utryckning per
ar 0,1 promille 4, allt trafikarbete. En undersdkning i Sveri-
ge 1979 128 visar att ambulanser under utryckning hade 3-5
ganger hoégre risk an under vanlig korning,  brandbilar 1,6-2,2
ganger hogre. For polisbilar var underlaget visserligen mycket
litet en riskokningen uppmattes  till 60-70 génger hogre under
utryckning an under vanlig korning.

De olyckor gqom intraffar ar pd grund 4, den ofta hoga farten
mer allvarliga an eliest. Trots de hogre riskerna  &r emellertid
antalet olyckor f& beroende pd att mangden  utryckningskorning
ar liten. Under 4&ren 1985-1989 har sammantaget 508 personer
skadats eller dbdats i olyckor med utryckningsfordon i Sverige.

Tabell 62 Antalet dodade och skadade i olyckor med utrycknings-
fordon 1985-1989 kalla SCB.

| utrycknings- Inte i utrycknings-
fordonet fordonet
Fordons- Skadade Skadade
kategori D6d Svart Lat Summa Dod Svart  Latt  Summa
Brandbil (0] 2 6 8 (0] 5 25 30
Ambulans 1 13 49 63 5 17 76 98
Polisbil 1 10 158 169 2 16 122 140
SUMMA 2 25 213 240 7 38 223 268
Utryckningskérning staller stora krav pa féraren. Det ar oklart
hur kraven pa utformningen ay fordonet och kraven pa foraren
paverkar  olycksriskerna. Anvandningen ay larmsignaler kan,
har gn undersokning antytt 129, ge utryckningsforaren en

falsk kénsla g, trygghet som Kkan orsaka olyckor. Ett annat
problem i samband med utryckningskorning ar medtrafikanter-
nas Svarighet att uppfatta att fri vag pakallas med larmanord-
ningen. | 40-50 % g, olyckorna  mellan  utryckningsfordon och
andra fordon yppgay foraren gy det andra fordonet att han inte
uppfattat larmet  128.

Utbildningen ay forare har ggmma begransningar som Vvanlig
forarutbildning. Kurser i halkkorning for utryckningsforare har
visat ungefarligen samma fesultat gom for vanliga forare, dvs.
en Okad olycksrisk for manliga forare gq tid efter utbildningen
och o positiv  tendens, dock inte sakerstalld, hos  kvinnliga
férare 86.  Verkningar vy andra utbildningsatgarder har inte

utvarderats.
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6.45 QOvervaganden och forslag

Det finns | TSVs fordonsregister for narvarande drygt 6 000
utryckningsfordon registrerade.

Utryckningsfordon finns inom varje slag 4, fordon. Varje for-
donslag har sin egen behdorighet. Utbildningen for respektive

behdorighet tar hansyn til de egenskaper vid  kdrningen som
fordonsslaget har. Det karakteristiska med att kdra ett utryck-
ningsfordon ar att foraren i trdngda lagen far bryta mot trafik-
regler for att komma fram snabbare an vid vanlig  kérning.

Koérning under utryckning staller  darfor  sarskilda krav pa fo-
raren beroende pad omstandigheterna i det enskilda fallet och i
den aktuella  trafikmiljon. Det ar den enskilde utryckningsfora-

rens Omdome i de enskilda  situationerna som torde yara  av-

gorande for oq, en olycka skall intraffa  eller inte.

Som angetts &r det tveksamt ., det foreligger positiva  effek-
ter 4y Olika former 4, utbildning. Vidare kan det, g bilforar-
utredningen papekade, g SVart att utforma  ett kérprov  gom
visar att ep forare behérskar  frivags- kormning i alla dess olika
former. Det foreligger aven andra svarigheter i samband med
inforandet 5, o sérskild behorighet g5 ex. ey, begransning i
tiden 5y behorigheten, utformningen ay ett system for &ter-
kallelse  ,,, behérigheten, vilket allt talar mot att tillskapa g ny
behdorighet.

Den utbildning ay utryckningsférare som Sker i dag torde ha
som Sitt egentliga viarde att utpeka de svarigheter som fore-
ligger vid utryckningskorning. Den formen 4, utbildning, som
beskriver  olycksriskerna vid utryckningskorning, i vika situa-
tioner sddana risker  férekommer exempelvis vid fard i héga
farter  genom  korsningar och pd andra platser an vagen och
medtrafikanternas svarigheter att uppfatta larmanordningar,
har arbetsgivaren et ansvar att ge hos honom anstallda férare.
S& sker i erforderlig utstrackning. Mot denna bakgrund finner
KK 2000 att nagon séarskild behdrighet for forare 4, utryck-
ningsfordon inte bor inforas. Trafksakerhetsaspekterna tillgo-
doses gepom uthildning, som inriktas  pd att inskarpa  riskmed-
vetandet  hos féraren 4, utryckningsfordon.

Frdgan oy behdrighet att fora tunga fordon inom gpen fOr
raddningstjansten bor nu ges en generell l6sning. | KKL har
polisman med behorighet B erhdllit ratt att i vissa angivna fall
fora fordon goy kraver hogre behdrighet. P& motsvarande satt
bor fragan om forarbehdrighet inom raddningstjansten l6sas.

C, D och E
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7 Unga forare

7.1  Direktiven

De riskmoment g5y nyblivna  kérkortshavare utgor i trafiken skall
sarskilt  uppmarksammas 5, kommittén. KK 2000 bor foresld de
atgarder gom ar motiverade for att begransa detta riskmoment.  DAr-
vid bor kommittén  félja introduktionen av det g k. provisoriska
korkortet,  gom infordes frdn den 1 januari  1990. Kommittén  bdr
vidare belysa o, det ar lampligt att infora krav P& en nyborjarskylt.

Mojligheten till fortbildning  bér ocksd belysas. Vidare boér kommit-
tén ta fram erfarenheter frén olika system i Europa, USA och Aust-
ralien vilkka huvudsakligen syftar till att ge hyblivna  forare langre
erfarenhet i bilkérning  under kontrollerade ~ former innan de slapps
ut i trafiken  p& ggen hand.

72 Tidigare  utredningar och forslag

2

Den tidigare omnamnda arbetsgruppen fran  VvTl, SO och STR
avsnitt  3.3.3 lamnade sven andra forslag for att oka de nybliv-
na forarnas sékerhet an betraffande forarutbildningen 48.
Bl. 5 foreslogs att nyborjarskylt skulle  inféras under de tva
forsta  &ren eller till dess den foreslagna obligatoriska efterut-
bildningen genomgatts.  Arbetsgruppen ansdg det 45 en billig
atgard 4oy, markerade att det mesta g, korformagan lars in
efter  korkortet. Skylten  skulle darigenom  motverka  de nya fo-
rarnas  Overskattning av Sin  korskicklighet.

Kommunikationsdepartementet initierade  darefter o, utred-
ning oy komplettering av grundutbildningen med o obligato-
risk  efterutbildning 49.  Utredningen foreslog att forarutbild-
ningen skulle delas in i tvA skeden, det forsta med existerande
grundutbildning men nagot forandrad  avsnitt  3.3.5, det andra
skedet efter avslutad  grundutbildning. Korkortet  skulle da g4
endast preliminart till  dess den nyblivna korkortshavaren ge-
nomgétt ¢, obligatorisk tillaggsuthildning om totalt 8 timmar.
Utredningen 6verlamnades av regeringen il TSV g5 under-
lag for ett forslag till regeringsbeslut om reformering av Dil-
forarutbildningen.

TSV lamnade iaugusti 1987 ett forslag till reformerad  bilforar-
utbildning, viket  bl. 5 innehdll et systern med preliminart
korkort  under tvd &r. En obligatorisk tillaggsutbildning skulle
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genomféras  under den perioden, varefter foraren for att fa sitt

preliminara korkort  permanentat méste genomgd ett slutligt
korprov.  Under den prelimindra korkortstiden skulle  nyborjar-
skylt anbringas pa fordonet.  Slutligen foreslogs  gp rehabilite-
ringskurs for forare gomp under den prelimindra korkortstiden
begatt trafikforseelser. Ett forelaggande harom skulle, oy det
inte folides, leda till korkortséterkallelse. Om korkortshavaren
begatt s& allvarlig ~ Gvertradelse att korkortet  Aterkallats, skulle

nytt forarprov  alltid kréavas avsnitt  3.3.6.

7.3  Géllande regler

| dag finns drygt 600 000 korkortshavare mellan 18 och 24 ar.
Flertalet innehar  endast  B-behorighet tabell  62. Den enda
sarregel  gom Odller for dem ar den 1990 inférda  bestammelsen
om bProvisoriskt korkort — under tvad &r avsnitt 4.3. Provisoriet
innebar  att o KOrkortshavare, som under provperioden gor sig
skyldig  till ett trafikbrott som foranleder  kérkortsaterkallelse,

far tillbaka korkortet forst sedan han avlagt nytt forarprov.
Darefter  borjar en py tvdrig provotid att I6pa. Det provisoriska
korkortet  ar o Markering att nyblivna  bilférare  inte kan gpses
fullarda.

74 QOvervaganden och férslag

7.4.1  Obligatorisk fortbildning m. m.

KK 2000 har tidigare avvisat tanken p& g Obligatorisk fort-
bildning  eftersom det inte finns nagra belagg for att o obligato-
risk  efterutbildning qy Motsvarande slag gom i Norge och Fin-
land forbattrar trafiksékerheten avsnitt  3.6.6. Om TSVs for-
slag till obligatorisk rehabiliteringskurs for forare gom begatt
trafikforseelser kan sagas att patvingad fortbildning innebéar
daliga  pedagogiska forutsattningar. Den korkortssparr som
KK 2000 foreslagit kommer att fungera ggom ett naturligt in-
citament  till fortbildning, med bibehéllen valfrihet for foraren,

och 3r darmed att foredra.

7.4.2  Provisoriskt korkort

TSV har pd uppdrag 5, KK 2000 tagit fram siffror  gver ut-
fallet 4, det provisoriska korkortet. Hittills _den8 januari
1991  har 5 90 000 korkortshavare behdrigheten med provotid.
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Under 1990 har omkring 1000 korkort  aterkallats for dem gom
forvarvat ~ korkort  under gamma A&r. 206 avsdg korkortshavare
aldrarna 18 och 19 &r. Punkterna  1och 4 i 16 § KKL avsnitt 4.3
dominerar och utgor grunden for .5 80 % 5, samtliga ater-
kallelser.

Med det system for ett ingripandeforfarande som KK 2000
lagger fram kommer alla férare oy felar i trafiken att avlagga
ett nytt forarprov for att efter korkortssparr eller aterkallelse
ater fa forarbehorigheten. For att aven fortsattningsvis markera
de nyblivna férarnas sarstéllning bér deras behorighet ater-
kallas vid varje brott eller forseelse mot op trafikregel under
tvaarsperioden och sdledes aldrig foranleda  korkortssparr.

7.43  Nyborjarskylt

| manga lander finns krav pd nybérjarskylt. Kravet kan endera
iNngd gom ett gy flera moment i ett regelsystem for nyblivna
forare eller utgéra den enda &tgarden.

Kravet pa nyborjarskylt kan utgora gpn markering fran

sam-
héllets sida 4, den nyblivnes inlarningsperiod och svérigheter
darunder. Omgivningen far genom skylten  vetskap oy, att fo-
raren har gn begrénsad  kapacitet  for exempelvis komplicerade
trafiksituationer och anpassar darfor  sitt korsatt  till detta for-
hallande.

En obligatorisk nyborjarskylt bor  Gvervagas om en Sadan
skylt visar sig ha g traflksékerhetseffekt. Vidare forutsétts  gp
rimlig  dvervakningsmojlighet. Eftersom  egentliga  utvardering-
ar ay effekterna av en hyborjarskylt avensom  Overvaknings-
resurser Saknas i dag vil KK 2000 inte férorda att kravet pa
nyborjarskylt inférs i Sverige.

7.4.4 Curfew53
unga, nyblivha férare ar Overrepresenterade i de olyckor gom

intraffar nattetid,  till o, del darfor att de kér mycket nattetid.
Aven om €xponeringen vags in finner | an @ndd o, Kar gver-
representation. En stor del 5, de alkoholrelaterade olyckorna
sker nattetid och med unga forare  inblandade _ forare, gom
samtidigt & gvana Vid sé&val alkohol gop bilkdrning.

| aldersgruppen 18-19 ar ar singelolyckor under kvéllar  och
natter fore l6rdag och séndag 366 procent fler an genomsnittet
under veckans 6vriga dagar for denna aldersgrupp. Olycksris-

ken kvallar  och natter fore lordag och sondag utgér 2,3 olyckor
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miljon  fordonskilometer, att jamféras  med 0,2 gom &r motsva-
rande siffra for 25-54-aringarna.

18-19-aringarna har oftare passagerare i bilen vid olyckstill-
fallet an o6vriga Aalderskategorier. Halften  zr dock olyckor med
ensamforare. Av de nyblivha forarnas  singelolyckor intraffar
endast 5 16 % i samband med | ggqor till eller frdn arbeteskola
eller andra arbetsresor, medan 25-54-&ringarnas singelolyckor i
42 % gy fallen intraffar under sddana regor.

For att minska  olycksrisken for de unga forarna har olika
&tgarder  vidtagits  pd andra hall i vérden. En hojning 4, den
legala aldern for alkoholinkdpkonsumtion har provats i USA
med stor framgéng. Aven i Sverige ar inkopsaldern, 20 ar, hogre
an myndighetsaldern. En annan atgard ar att sanka Aldern  for
ovningskorning for att tillférsakra langre  erfarenhet hos dem
som Slapps pa egen hand i trafiken. En tredje &tgard gom provats
ar nollpromillegréans for nyblivna forare. Ocksd hastighetsre-
striktioner och restriktioner betraffande antal  passagerare  har
genomforts.

Ytterligare en atgérd gom provats  for att komma il ratta
med de unga forarnas  olycksrisk ar vad gom P& engelska kallas
curfew vilket  egentligen betyder  utegangsforbud. P& manga
hall i USA finns lokala ordningsstadgar som tillampar curfew i
den egentliga betydelsen  foér 15-18-aringar; de far inte vistas pa
offentlig plats efter ett visst klockslag utan sallskap med gp
vuxen. Harigenom paverkas  ungdomarnas trafikarbete, efter-
som de inte f&r 45 fordonsférare under restriktionstimmarna.
Vanligare ar dock att restriktioner endast gyger Korkortsbe-
hérigheten och ar kopplade till n&gon form g, provisoriskt kor-
kort. Forseelser  eller olyckor under provisorietiden leder till
forlangning av denna.

| 37 amerikanska delstater ~ finns nagon form , restriktion.
Effekterna har studerats i fyra amerikanska delstater. Resulta-
tet visade att olyckor bland 16-ariga foérare minskade med 69 %
under restriktionstimmarna i Pennsylvania, 62 % i New York,
40 % i Maryland och 25 % i Louisiana.

Dessa resultat har ifrAgasatts i en annan Studie. Man har sokt
andra  forklaringar och dar funnit att de till stor del kan for-
klaras gy en allman  olycksreduktion, som | tiden val gamman-
faller med undersokningsperioden och i nagot fall med &ndrade
rutiner  hos polisen for olycksrapportering, framfor  allt i Mary-
land.

Efterlevnaden av de nattliga  korforbuden har studerats. De
allra flesta efterlever  forbudet. S& gott gom alla foréldrar kraver
ocksd 5, sina ungdomar att de skall respektera korforbudet.
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Aven andra lander har lagt fram forslag o nattliga  koérférbud. |
Australien diskuteras ett graderat korkort gqp ocksd innefattar
nattliga  korfoérbud. | Holland och Osterrike pagar liknande dis-
kussioner. Ett utvidgad system for amerikanska forhallanden
har ocksd presenterats.

| Sverige g 18- och 19-driga bil- eller mc-forare inblandade i
730 polisrapporterade olyckor mellan kl. 20.00-06.00 under
1989. Om ngn begransar  sig till ggmma klockslag men €ndast

under natten till lérdag och séndag var 18-19-&ringarna del-
aktiga i 358 personskadeolyckor. Nara 70 % 5y de personskade-
olyckor; dar aldersgruppen varit forare och misstankts for alko-
holpaverkan, intraffade under tiden kl. 20.00-06.00 under pat-
ten mellan fredag och I6rdag och mellan l6rdag och sondag.

I ménga lander med curfew-begransningar tas korkort  vid
lagre &lder an i Sverige. Foéraren & omyndig, gar i skolan och
bor hemma hos féréldrarna. Det finns da storre méjligheter  att
uppratthalla begransningar an for myndiga férare. Man har
noterat  en minskning av antalet  ungdomar 4o, skaffar  sig
korkort i de &ldrar g4, restriktionen omfattar, vilket  ocksa
minskar  exponeringen ayv aldersgruppen.

| Sverige sammanfaller myndighetsaldern och korkortsaldern
och korkortshavaren har ofta redan flyttat hemifran, skaffat
egen bil och eget arbete. KK 2000 nger mot den bakgrunden — att
skdlen mot att infora tidsbegrénsningar for ratt att framfora

motorfordon ar starka. Négot forslag harom lagger kommittén
inte fram.

7.45  Malinriktad information

Information till nyblivna korkortshavare ges i olika former och
av Olika aktorer inom trafiksékerhetsomradet; TSV, NTF, for-
sakringsbolagen m. fl.

Hosten 1987 startade TSV i samarbete med Gislaved, Volvo,
Skandia och OK ungdomskampanjen Méstare pad vag. Kam-
panjen hade g5y, primar malgrupp  bilfsrare i Aldrarna 18-21  ar
och innehdll  olika Aatgarder  s8som annonsering i ungdomstid-
ningar, direktdistribuerade tidningar,  utstélliningar, video 1 m.
Kampanjen  hade g, huvudstrategi att paverka ngq bilforares

medvetenhet o, sin bristande  kérfrmdga  och att paverka deras
attityder och beteende framst inom trafiksakerhetsomrédena
bilbaltesanvandning, hastighetsanpassning och trafiknykter-
het.

En utvardering tyder pa att kampanjen  paverkat unga férares
kunskaper och attityder genom  aktiviteter i gymnasieskolan,
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trafikskolan och forsvaret (130). Andra insatser har haft liten
betydelse.

NTF forbereder projekt med sérskilda informationsinsatser
riktade till ungdomar under 1991/92, framst inom ramen for
kampanjen gillande hastighetsanpassning och trafiknykterhet.

Informationsinsatser som gors vid utbildning inom skola, for-
svar och frivilligorganisationer dr av virde. Den trafiksdker-
hetsfrimjande atgiard som utan jamforelse skulle ha storsta
effekt for att nedbringa de unga forarnas olycksrisker torde
emellertid vara att som KK 2000 foreslagit integrera trafikant-
utbildningen i gymnasieskolan.
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8.1  Direktiven

Som namnts ygrar korkortsbehdrigheten i princip livet ut. Detta
forhéllande  bygger p& tanken att den gom en 9&ng tagit koérkort med
viss behdrighet ocks& kommer att kéra fordon g, det slag gom be-
horigheten  gyser med gp viss regelbundenhet  och dérmed upphalla
sin korforméaga.

Det kan emellertid ifrigaséttas oy, detta antagande galler gene-
rellt for dem gom har kérkort med behérigheterna  C, D, CE och DE,
dvs. for tunga lastbilar, bussar och tunga slapfordon kopplade il
dessa. Det &r har oftast frdga om personer som tagit korkort med
dessa behdrigheter  for att kunna arbeta gom yrkeschaufforer.  Om
vederb6rande lamnar yrket och inte pd annat satt far ndgon traning i
att kora sddana fordon gop, de namnda behérigheterna avser, torde
kérformédgan  med tiden avta. Det férekommer ocksd att behdrig-
heterna forvarvas under oy militartjanstgoring eller under studie-
tiden utan tanke pa yrkesverksamhet inom branschen.

De fordon det har géller kraver atskilligt er gy foraren an vad

ex. vanliga personbilar gor. Den tekniska utvecklingen gor vidare
att det p& ett modernt tungt fordon kan krédvas en gnnan korteknik
an den gom korkortshavaren o géng forvarvade. Det kan i samman-
hanget namnas att det inom flyget kravs viss arlig flygtid for att
innehavaren  skall fa behdlla sitt flygcertifikat.

Det finns darfor enligt min mening skal att 6évervaga om C-, D- och
E-behdrigheten i fortsattningen  bor galla under obegransad tid utan
krav pd regelbunden koértraning  eller &terkommande korprov pa de
fordon gom behdrigheten 5y cer

Tanken pé att per allmant inféra &terkommande prov eller tester
for ratten att behalla korkortet har avvisats vid flera tidigare till-
fallen da fragan kommit upp, framst med hanvisning till de kraftigt
okade ekonomiska och personella (egurser som d& skulle kravas. Det
ar emellertid  ovedersagligt att reaktionsforméagan och andra for bil-
koming  betydelsefulla  funktioner avtar med stigande &lder, 1t a4
med stora individuella  variationer i tiden. Funktionsnedséttningar-
na kommer gom regel inte plotsligt utan under op langre tid, vilket
gor att de kanske inte marks sd mycket i den dagliga tillvaron.

Det &r troligt att sddana naturliga &ldersférandringar till betydan-
de del kompenseras genom storre erfarenhet. Aldre npilforare  ar emel-
lertid Gverrepresenterade  vid vissa typer gy olyckor, oy vid olyckor
i samband med vanstersvang, brott mot stopp- och vajningsplikt
samt rodljuskorning i dagsljus.

Med tanke p& den betydande okning 4, vagtrafiken gom &gt rum
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under genare ar och det 6kande antalet &ldre korkortshavare bor
saken tas ypp pd nytt. Vad gom dérvid skulle kunna bli aktuellt  a&r
att efter op viss 8lder infora krav pé& nagon form 4, &terkommande
test, som kan ge besked huruvida gp forare har sddana funktionsned-
sattningar  att korformagan  allvarligt  pdverkas och gg, inte kan
kompenseras med hjalpmedel. En svarighet &r givetvis att faststélla
en generell  aldersgrans, eftersom de individuella  variationerna  &r s&
stora. Att l&ng tid forflutit frdn det nan avlagt forarprov kan pakalla
att proy i ndgon form eller fortbildning ~ kommer till stand.

Kommittén  skall overvaga om det finns skél att inféra krav pé
korprov, anstdlining gom yrkeschauffér  eller p& annat satt dokumen-
terad korvana for ratten att efter ett visst antal &r f& behdlla kor-
kortsbehorighetema C, D och E. | friga gy alla behérigheterna  bor
vidare undersdkas gm det kan ygra lampligt att krava &terkomman-
de tester efter det att korkortshavaren  har uppndtt op viss alder eller
om hagon form ay proy eller fortbildning behévs efter det att lang tid
har forflutit sedan forarprov avlades.

8.2  Probleminventering

| dag finns ungefar 750 000 korkortshavare som ar 65 ar eller
aldre eller 15 % g, alla korkortshavare. Ett nettotillskott pa
drygt 30 000 &ldre forare beraknas A&rligen tillkomma. Ar 2000
kommer  drygt gy miljon  korkortshavare att yara 65 ar eller

2

aldre, eller o, 6kning med g, tredjedel fran i dag.

For varje generation  forskjuts &ldrandet uppat med ndgra A&r.
Generella och kraftigare funktionsnedséattningar tih - folid 4y
naturligt ~ dldrande  ger Sig npumera tillkénna  forst i attioarsal-
dern. Aldrandet 4, mycket individuellt, sarskilt o hénsyn  tas
till s&dana funktionsnedsattningar som &r en folid 4y sjukdomar
och sjukdomstillstand. Hur aldrandeprocessen Ioper ®ver tid och
hur den kommer till uttryck  for olika funktioner _ lungkapaci-
tet, amnesomsattning, muskelstyrka, minnesfunktioner 0SV.
gr forhallandevis valkant  42. Sambandet mellan olika funktio-

ner och trafiksakerhet 4r daremot daligt utforskat. De samband
som kommit fram ar i regel mycket gyaqa.

Aldre  forares hoga skaderisker risken att per kord kilometer
rdka ut for gp trafikolycka och dérvid skadas  &r i regel mycket
valdokumenterade avsnitt  2.2.1. Tva forhallanden bor papekas
i sammanhanget. Fransett  dddsolycksrisken blir den oOkade ska-
derisken  inte sarskilt markant  forran i 75-&rsaldern. Den for-
hojda skaderisken som Kkan observeras fran 65-&rséldern Ar Vis-

serligen nagot hogre &n for den stora mellandldersgruppen, men
ar klart lagre an for bilforare i aldern 18-19 &r. Vidare &r den
hogre skaderisken, sarskilt ~ frdn  75-arsaldern, ett uttryck  inte

bara for sadana funktionsnedséttningar som leder till okad ggn-
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nolikhet  att raka ut for trafikolycka, utan ocksd for okad skor-
het. Olyckor  gqop for yngre medfér lindrigare skador  vilket kan
innebdra  att olyckan inEe ens rapporteras _ kan for den aldre ge
svarare  personskador.  Aldre  motorfordonsférare, dver 65 &r, har

exempelvis dubbelt s& manga véarddagar efter o olycka gom
yngre under 25 &r 5

De éldre férarna g emellertid per individ inblandade i fa
olyckor fig. 22. Om é&ldre kérde lika mycket och i ovrigt hade
samma Kkorvanor oo yngre Skulle  med hansyn till vad vi vet
om de &ldres olycks- och skaderisker per kord kilometer 5
talet olyckor med aldre bilforare  naturligtvis vara storre. | och
med pensioneringen forandras  korvanorna kraftigt. Pensionérer
slutar  visserligen inte att kora, en minskar  bilkdrningen va-

sentligt. ~ Aldre  forare andrar  aven sina kérvanor  fran hogrisk-
forhallanden till  lagriskforhallanden genom att undvika  mer-
ker, daligt véglag och hégtrafiktid.

Harav folier att de aldre bilférarna inte &ar Gverrepresenterade

i trafikolyckor, snarare tvartom.  Som framgdr ., figur 22 sjun-
ker den relativa  frekvensen forare  inblandade i personskade-
olyckor ~_ med eller utan egna Ppersonskador _ med stigande
alder for att vara lagst i de allra a&ldsta &ldrarna  antalet olycks-
forare per tusen korkortshavare. Skillnaden mellan  den &ldsta
och yngsta gruppen &r som ett til &tta, vilket innebar att den
relativa  frekvensen olycksforare i den yngsta gruppen  &r atta
génger hogre an iden alla &ldsta over 80 &. Den framsta for-
klaringen ar naturligtvis olikheter i antalet aktiva férare och i
korvanor.

De aldre korkortshavarna har sélunda god férmdga att -
passa Sina korvanor il de funktionsnedsattningar som &ldran-
det medfor.

Vad hander &r 2000 nar de dldre forama okat med o, tredje-
del Generellt  galler att 6kande trafik medfor 6kat antal olyck-
or. Fler dldre bilférare  kommer darfor ¢oy sjalvklar  folid  att

innebara att antalet olyckor  dar aldre #r inblandade Okar.
Olycksokningen kommer  emellertid proportionellt sett att bli
mindre  zn okningen i antalet &ldre korkortshavare, under forut-
sattning  att den genomsnittlige aldre  korkortshavaren inte and-

rar Sina korvanor  jamfort med dagens. Det finns inga skal att
tro att den pensionerade korkortshavarenbilisten om tio ar
skulle ha kraftigt ~ avvikande  kérvanor  fran dagens pensionerade
forare.

KK 2000 har via TSV tillfrigat ett urval innehavare ay de
hoégre behdrigheterna C och D gy deras korvanor  representati-
va uval  om ca 1800 personer. Det visar sig att on stor del 4
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m.m.
korkortshavarna séllan anvander sina hdgre behorigheter,
femtedel kor dagligen.

Lastbil och buss anvands i regel i forvarvsverksamhet.
gr lastbils-  och bussolyckor mycket ovanliga med aldre

bakom ratten tab.

81.

Tabell 81 Polisrapporterade

1987-1989. Delaktiga lastbils- och bussférare efter forarens &lder Kkél-
la SCB.
Tung lastbil Latt lastbil Buss
Alder Antal % Antal % Antal %
19 50 1 220 8 4 0
20 57 2 120 4 26 2
21--24 459 12 452 16 194 13
25--64 2 845 7 1 843 66 1 118 77
65--71 21 1 53 2 10 1
72 _ 13 0 24 1 - -
Okéand 244 7 83 3 107 7
Summa 3 689 100 2 795 100 1 459 100
83 Overvaganden och férslag
| diskussionerna om édldre bilférare  har olika slags atgarder gy
tvingande och generell natur forts fram. Det har exempelvis
géllt  obligatorisk fortbildning, obligatoriska tester gy Olika slag
_ medicinska, psykologiska, korprov gy, Gemensamt  for dessa
atgarder  ar att trafiksékerhetseffekt saknas eller ar mycket
liten 42, 135. Aven om de aldre bilférarna utgjorde  ett storre
trafikséakerhetsproblem skulle effekten 4y siddana generella &t
garder bli ingen eller mycket liten. | relation till kostnaderna
skulle sddana atgarder &nnu Mindre kunna motiveras,  sarskilt
fall resurser Maste tas frén resursknappa omréden, ex. Siuk-
vardspersonal for medicinska tester.

Nu finns, g¢om framgédtt 5, analysen o, de &ldres trafikséker-
het, inget trafiksakerhetsmotiv for tvingande generella  atgar-
der. De aldre korkortshavarna utgér inte ett tillrackligt stort
trafiksékerhetsproblem samhalleligt sett for att motivera  att
just denna aldersgrupp skulle bli foéremal for tvingande  Atgar-
der.

Under de gengre decennierna  har trafikanten, hennes mdjlig-
heter och begransningar alitmer  kommit  att anvandas gom en

dimensionerande

faktor

vagar, trafikregleringar,
att detta &ar gp riktig

vagtrafikolyckor

Ca en

Déarfor
forare

med personskador

KK 2000 anser

vid utformningen qy lrafiksystemet
fordon, skyddssystem.
och viktig  princip.  Begreppet trafikant

ar
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emellertid heterogent och mangtydigt. | en tid d& de &ldre kor-
kortshavarna snabbt okar i antal &r det an qer angelaget att
trafiksystemet utformas  med hansyn till deras forutsattningar
och begransningar. Sadant hansynstagande kan komma till yt-
tryck i allt frdn stérre  bokstaver  pa vagmarkena, battre  be-
lysning, effektivare avblandning till  att hastighetsgranserna
satts efter &ldre bilférares  forutsattningar 131.

I enlighet med forslaget o, ett forandrat  ingripandeforfaran-
de vid trafkforseelser kommer orsaker till &ldres trafikbrott och
trafikforseelser att klarlaggas _ sjalvmarkeringsprincipen. Ge-
nom forarprov.  och i férekommande fall  lamplighetsprévning
kan exempelvis  funktionsnedséttningar av betydelse  for saker-

heten upptackas.

Upplysning och frivilliga kurser for aldre kan fylla en Viktig
funktion genom att gora manniskor uppmarksamma pa hur
man kan anpassa Sitt liv, aven sina korvanor, till de forandring-
ar som aldrande innebar. S&dan information och kursverksam-
het finns redan i dag.

KK 2000s enkat till innehavare av de hogre behorigheterna
visar att manga inte anvander behorigheten avsnitt 8.2. Det
borde sdledes finnas skdl att foreskriva nagon form

av prov,
intyg eller liknande  for att f& inneha dessa behdrigheter aven
fortsattningsvis. Mot ett sadant férfarande talar dock flera skal.
De skal gom talar mot generella  &tgéarder for alla behorigheter
galler  aven for innehav av behorigheterna C och D. Vidare kan
det bli svart att utforma o, kontrollmodell som skall vara  gene-
rel i s& motto att den marker ut dem vars behorighet  kan bli

foremal  for omprov m. m. Kostnaden  for ett s&dant generellt
forfarande  torde inte heller motsvara  nyttan av det. KK 2000
har vidare utformat ingripandeférfarandet pd sddant satt att det
blir  sjalvmarkerande.

Utnyttjandegrader och ¢, forares erfarenhet  4r vidare g fré&-
ga for arbetsgivarna. De bor g till att de inte anstaller forare
som tillhdr  riskgruppen. Detta galler exempelvis fér kommuner-
na betraffande Skolskjutsar.

Sammanfattningsvis kan darfor konstateras att de aldre bilfo-
rarna inte  ar ndgot stort trafiksékerhetsproblem sd lange de
som | dag anpassar ~ sina  korvanor efter sina &andrade  forut-
sattningar. Med tanke pa ckningen ., antalet aldre forare kom-
mande &r bor dock utvecklingen félias och frdgan aktualiseras
P& nytt om tecken pa& okade trafiksikerhetsproblem bland de

aldre  skulle ge sig il kanna.

m.m.
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9 Oversyn av
korkortsforfattningarna

9.1 Direktiven

Kérkortslagen och korkortsférordningen innehaller en stor méngd
regler betriffande dels fragor av central betydelse sasom utbildning,
prov, forarbehorighet och aterkallelse, dels fragor av administratiy
karaktar samt registerrutiner. Forfattningarna har #ndrats och
kompletterats i sidan omfattning att regelverket blivit svartillging-
ligt och ddrmed givit upphov till tillimpningsproblem. Det giller
exempelvis begreppet korkort som i vissa fall har betydelse av be-
horighet att fora fordon och i andra fall betydelsen av dokumentet
korkortet.

Kommittén skall vidare gora en lagteknisk oversyn av korkorts-
forfattningarna. Dérvid 4r kommittén oforhindrad att dven foresla
sakliga dndringar, t. ex. i frAga om forutsattningarna for att aterfa
korkort som inte har fornyats i rétt tid, dispensfragor och méjlig-
heten att dverklaga. Kommittén bor sarskilt uppmirksamma de
mojligheter som bor finnas att befria regeringen fran att préva dver-
klaganden och andra forvaltningsirenden enligt de aktuella for-
fattningarna. Ett exempel pa en tdnkbar delegering #r att lata tra-
fiksakerhetsverket fatta beslut i fragor om ritt for den som #r bosatt
utomlands att évningskéra i Sverige och om utfirdande av inter-
nationella korkort.

9.2 Bakgrund

I syfte att kartlidgga problem med dagens korkortsforfattningar
har KK 2000 remitterat en forfragan till samtliga forvaltnings-
domstolar och lidnsstyrelser samt andra myndigheter och orga-
nisationer som i sin verksamhet tillimpar korkortsforfattning-
arna. TSV har for kommitténs rikning sammanstallt de fram-
forda synpunkterna.

De synpunkter som avser forumfragor och processuella fragor
har under hand lamnats over till domstolsutredningen. Syn-
punkter pa detaljniva som ligger inom TSVs ramar att ta still-
ning till behandlas inte heller av kommittén. Ovriga synpunk-
ter, som inte tillgodoses genom andra mera 6vergripande forslag
fran kommittén, handlaggs i detta kapitel.
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93 QOvervaganden och forslag
9.3.1 Begreppet korkort

Det har framgdtt 4, KK 2000s forfragan till de olika intressen-

terna inom korkortsomradet att forfattningarna i dag ar krang-
ligare &n nodvandigt. Manga Ly de framforda  forslagen il for-
andringar  gyser den dubbeltydighet som Vidlader  begreppet  kor-

kort; ibland betyder  korkort  behdrighet att fora fordon och i
andra fall syftar ordet pa sjalva dokumentet. Enligt KK 2000
bor korkort beteckna endast den fysiska handlingen medan  réat-
ten att framféra fordon bor betecknas  férarbehdrighet.

Olika  rattsverkningar ar knutna till  begreppet korkort.
Ménga har sitt yrspung | den tid nar korkorten utfardades
manuellt.  En renodling 5, begreppet till att ayse enbart doku-
mentet  innebdr  att dessa rattsverkningar i stallet knyts il
anteckning om innehavet ay behdrighet i korkortsregistret.
Korkortshandlingen kommer med ett sddant system att endast
utgéra en legitimationshandling. Harigenom kommer  praktiska
hanteringsproblem, som P& olika satt givits  sarlésningar i for-
fattningarna, att bli overflodiga. Forarbehorigheten forvarvas i

dag i och med ett godkant forarprov  men ratten att kora intrader
forst sedan korkortet lamnats  ut. Tidigare lamnades  Kkorkortet
ut direkt efter ett godkant proy, Sedan 1990 tillverkas korkort
forst sedan forarprovet avlagts varfor regler goy mojliggor - kor-

ning i avvaktan pa utlamnade ay Korkortet har tillskapats.
Dessa blir p, Overflodiga 6 5 8KKL samt 10 och 16 88 KKF.

Aven vyid en aterkallelse med kort sparrtid kan problem upp-
komma. For narvarande géller behdrigheten inte i och med att
sparrtiden l6pt ut utan forst sedan korkortet lamnats  ut pa
nytt. | 22 8§ KKF finns g, Presumtionsregel for nar ett korkort
skall gpses utlamnat. Aven den kan upphéra.

Kopplingen  till innehav 4, Kkorkortshandlingen for ratten  att
kora ar dock inte total. Kontroll i korkortsregistret accepteras
nar annan legitimationshandling an korkort  uppvisas.  Ocksé

nar korkortet tappats  bort eller stulits har korkortshavaren
kvar ratten att kora bil. Med KK 2000s forslag knyts alla ratts-
verkningar av innehav 5, forarbehorighet till  korkortsregist-
rets anteckningar om Yiltighet och omfattning m. m. Kommit-
tén har inte funnit att denna forandring skulle std i strid med
1968 ars Wienkonvention om Vvagtrafik  eller reglerna  inom EG.
Korkortshandlingen bor emellertid fortfarande finnas  kvar
och, gom i dag, utfardas 5, TSV. Handlingen bor ges en bestamd
giltighetstid. Liksom for andra legitimationshandlingar blir det
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den enskildes gnqygr att fornya  handlingen. De sarskilda  regler-
na om fornyelse ay Korkort kan upphéavas. TSV far utfarda
anvisningar for férnyelse 5, legitimationshandlingen och avgift
darfér.  Darvid bor TSV gvervaga om P& handlingen kan anges
att innehavaren lamnat  sddant medgivande om donation av
organ, som avses | [ § forsta stycket transplantationslagen
1975190.

Polisens  kontrollarbete kommer  att forandras av KK 2000s
forslag i den har delen. Kérkortshandlingen ar i dag ett viktigt
kontrollinstrument. Med kommitténs forslag maste kontrollen
mot registret  alltid  géras, vilket kan medféora merarbete  vid de
storre razziorna  for nykterhet, férar- och fordonskontroll. Emel-
lertid  torde den snabba tekniska utvecklingen medféra  att op
direktuppkoppling frdn  polisbilen till  korkortsregistret snart
blir  mojlig. Kommittén vill darfér fororda att férandringen ge-
nomfors  trots den tidsutdréakt den kan foranleda  for polisen i
nulaget.

9.32 Dispens- och besvarsfragor

Regeringen, lansstyrelserna och TSV kan medge undantag frén
korkortsforfattningarna.

Riksdagen har i 32 § KKL bemyndigat regeringen eller myn-
dighet, gom regeringen  bestdmmer,  att meddela ytterligare fore-
skrifter ~ for tillampning av KKL. Det kan galla foreskrifter om
undantag  fran lagen, om forarutbildning och registrering samt
om utlandska korkorts  giltighet i Sverige.

Regeringen  har &ven bemyndigats att sjalv, eller gepom vida-
redelegering  till g,ngn  myndighet, i enskida fall medge undan-
tag frdn KKL. Enligt 11 kap. 12§ regeringsformen kan  rege-
ringen alltid meddela undantag fran  foreskrifter i forordning
eller fran bestammelse som Meddelats med stdd , ett beslut g,
regeringen. Ett sddant beslut far dock inte strida mot lag eller
mot riksdagens beslut oy utgiftsanslag.

Lansstyrelsen har enligt 101 § KKF ratt att medge undantag

frdn  vissa bestammelser i KKL 2-5 om forarbehdrigheter,

12 § oy korkortsalder och 29 § ,, traktorkortsélder och KKF
17 § gy utbildningsbevis, 19 § oy, férarprovsalder, 24 § gy for-
nyelse 5, korkort,  73-77 88 4, OGvningskorning, samt 808
uppsikt  gver Ovningskdrning som Sker i trafikskola, men €ndast
om det foreligger  synnerliga skal och det kan ske utan fara fér
trafikséakerheten. Lansstyrelsens beslut  kan o6verklagas till

TSV, men inte léangre.
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TSV far enligt 101 8KKF medge undantag i visst fall fran vad
som Galler oy fornyelse 5, korkort om korkortshavaren bor
utomlands  eller nar det galler korkort oy skall lamnas ut efter
aterkallelse. Vidare far TSV enligt 102 § KKF i visst fall medge
undantag fran de medicinska krav  gom Uppstalls i 7 och
28 8§ KKL samt fran de foreskrifter som Meddelats med stod 5
95 § KKF.  Besluten kan Overklagas hos regeringen. TSV  kan
vidare medge undantag frn de ggny foreskrifter som TSV getts
ratt  att utfarda, om undantagsratten finns  inskriven i fore-
skrifterna. Aven dessa beslut overklagas  till regeringen.

Bilregisterutredningen har nyligen avgivit betadnkandet Den
regionala  bil- och korkortsadministrationen SOU  199114.

Domstolsutredningen ser Over Vvilken domstolsorganisation
som Skall hantera korkortsingripanden i framtiden.

En utredning med uppgift att gora en Oversyn av det offent-
liga trafiksékerhetsarbetets inriktning och organisation har py-
ligen tillsatts ay Fegeringen

Aklagarutredningen vervager  om Ordningsforeligganden
och strafférelagganden kan anvandas for korkortsingripande.

Med hénsyn till det nyligen avslutade arbetet i bilregisterut-
redningen och de utredningar som Ppagar och yg.g stallnings-
taganden  &r beroende 4, varandra har KK 2000 inte funnit skal
att nu féresld genomgripande forandringar i friga om Vilken
myndighet som bor medges besluta oy undantag fran  forfatt-
ningarna  eller o &andring 5, besvarsordningen inom  korkorts-
omradet. Innan saddana stéllningstaganden sker bor hela den
framtida organisationen qy trafiksakerhets- och trafikadmini-
strationsarbetet vara Klarlagt.

KK 2000 har dock funnit anledning att redan , &vervdga om
beslutanderétten i friga oy ratt for den gom &ar bosatt utom-
lands att ©vningskéra i Sverige och ratten att utfarda  inter-
nationella korkort  bor delegeras fran regeringen.

Fragan oy ratt for den gom ar bosatt utomlands — att fa Gv-

ningskdra i Sverige ayser Vvanligtvis begaran fran trafikskolor i
Norge att fa bedriva 8vningskérning i Sverige. Autoriserte tra-
fikkskolers landsforbund har till det svenska kommunikations-
departementet lamnat g framstallining om en reglering gy fra-
gan, Det norska samferdselsdepartementet har stéllt sig positiv
till att frAgan ges en generell  Idsning.  Man foreslar  aven att
respektive lands myndighet ges mojlighet att godkadnna  att ov-
ningsbilar frAn  det egna landet far &vningskora i det andra
landet.

Bestammelser om Ovningskorning finns i 6 8 KKL och i 72-

81 8§ KKF. | 74 §KKF  gnges dlders- och behérighetskraven for
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den gom skall ha uppsikt  gver Gvningskorningen som Sker i
trafikskola och privat. Den bestammelsen avser Ssvenskt  kor-
kort. For privat  6vningskdrning finns i 77 § KKF krav pa gal-
lande  korkortstillstand. | 128 forordningen 198196 om 9od-
kannade  och utbyte 4, utlandska korkort anges ait den gom
innehar ettt korkort  utfardat i Danmark, Finland, Island  eller
Norge far undervisa vid privat  6vningskdrning om han varit
kyrkobokford i Sverige sedan minst fem &r. Regeringen  provar |

dessa fall fragan om undantag  frdn kraven vid &vningskérning
jfr 101 8KKF.

Regeringen lamnar i dag tidsbegréansade medgivanden for
norska trafikskolor att  6vningskora pa svenska v&gar. | besluten
uppstélls  krav pa trafiklarare, elev och begransningar vad gal-
ler vagstrackor pa vilka 6vningskorningen far aga rym.

En mgjlig losning  &r att regeringen, med stéd 5, 32 §KKL, i
férordning generellt tillater ovningskorning inom  Sverige  for
personer ~bosatta i Norden enligt de regler oy galler for oy-
ningskorning som bedrivs i trafikskola i respektive land. En
annan Mojlighet  ar att frdn regeringen till  lansstyrelsen i det
lan dar 6vningskorningen skall bedrivas  delegera ratten  att
medge undantag i sddant fall. Behovs en besvarsinstans kan

TSV utgéra s&dan. TSVs beslut skulle inte f& &verklagas. Ett
alternativ. - &r att TSV geg mojligheten att medge undantag, utan
mojlighet till dverklagande. KK 2000 forordar att det forsta
alternativet genomfors,  eventuellt efter o, Omsesidig  overens-
kommelse mellan de nordiska landerna.

9.3.3 Internationella korkort

Ratten  att utfarda  internationella korkort  tillkommer enligt
102 b § andra stycket KKF ett antal privatrattsliga organisatio-
ner. Handlingen utfardas i enlighet med bestdmmelser i 1968
ars Wienkonvention om Vvagtrafikfss  Enligt  konventionen skall
ett internationellt korkort ~ godtas 5, andra lander forutsatt att

korkortet fortfarande galler och ar utfardat 5, ett behodrigt .
gan. En stat behdver inte godkénna internationella korkort
utfardade 5y annan  stat for person  som bor i den férstnamnda
staten. Enligt 102 b § forsta stycket far ett internationellt kor-
kort utfardas endast for den goy har ett géllande svenskt  kor-
kort och det galler inte for fard i Sverige, Danmark, Finland
eller Norge.

Den organisation som Onskar erhdlla ratt att utfarda  inter-
nationella korkort  ansoker darom hos regeringen. Varje bifall
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till en ansbkan medfor en #dndring av upprdkningen i
102 b § KKF. I enlighet med det pagaende arbetet med att befria
regeringen fran forvaltningsuppgifter bor till TSV delegeras
ratten att meddela sddant godkdnnande.
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sankt  6vningskorningsalder __i vilken utstrackning utnyttjas
mojligheten och 4y vilka och till vilka kostnader.

Aven det foreslagna  korkortsingripandet bor folias genom att
studera  dess tillampning och effekter pa saval hela foérarkol-
lektivet  gom dem gom blir foremél  for kérkortsingripande. Ef-
fekten 5, det provisoriska korkortet bor ocksd studeras med
avseende pa frekvensen trafikbrott och -forseelser samt trafik-
olyckor under den forsta tvaarsperioden jamfort med motsva-
rande siffror frdn tiden fore provisoriets inférande.

10.3 Sarskilda studier

De yngsta och é&ldsta korkortshavarna bor bli foremdl for konti-
nuerlig  uppféljning eftersom de hogsta olycks- och skaderisker-
na aterfinns i dessa bada grypper. De aldre korkortshavarna
kommer att Oka avsevart i antal fram mot sekelskiftet. Det ar
darfor  sarskilt angelaget att folla denna grupp for att i tid fa
signaler oy sarskilda  trafiksékerhetsatgarder kan komma att
bli motiverade.

Trafiksékerhetsarbetet under nittiotalet kommer  att stélla
okade krav pa faktaunderlaget for utvardering. Det har visat sig
vara Svart att i det sammanhanget anvanda  sig 5, Korkorts-
registret.  Man bér darfér prova om registret kan utvecklas s& att
det kan ge underlag for analyser 5, riskfaktorer hos forare.
Vidare  bor kvaliteten pad olycksdata  forbattras, bl 4 gepnom att
den information som lrafikforsakringsbolagens uppgifter om
skadefall  innehaller tas i ansprak. Ocksd uppgifter  fran sjuk-
husen om personer som Skadats i trafikolyckor vore Vardefulla
att anvanda i trafiksékerhetsarbetet. Andra  for forstdelse 5y
trafiksékerheten avgorande  uppgifter géller  korkortshavarnas
kérvanor i vilken —omfattning  och under vika férhallanden  &ger
bilkérning rum bland olika grypper.

Metodiken i bl. 5 trafikant- och forarutbildningen bor ocksa
utvecklas.  Har kan det 55 angeldget att narmare klarlagga
obalansen  mellan vad ypga, nyblivna  férare tror sig klara 5y i
trafiken  och vad de faktiskt  kan samt g5, och hur den obalansen
kan paverkas.

Mot bakgrund 4, tidigare projekt med positiva resultat gpger
KK 2000 det aven angeldget att utveckla och studera effekter 5y
trafiksakerhetsatgarder inom  organisationer och foretag se

ex. 3.6.6. Atg‘cirder i sddana sammanhang synes ha olycks-
reducerande effekter.
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10.4 Resurser

Ansvaret for att erforderlig forsknings- och utvecklingsverk-
samhet kommer till stand avilar berérda myndigheter, forsk-
ningsrad och organisationer, dvs. TSV, NTF, TFB och indirekt
ovriga medlemmar i Trafiksékerhetsradet. Finansiering bor ske
genom omfordelning av befintliga resurser.
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1 Kostnader och finansiering

1.1 Gymnasial  trafikantutbildning

Kostnaderna for on gymnasial  trafikantutbildning kan berak-
nas till féljande.

Fortbildning 5, uthildningsadministrativt ansvariga lararestu-

dierektorer 1.2 mili. kr. under ett uppbyggnadsskede fordelade pa
ett & tv lasér forutsatt att fortbildningen blir tre & fyra kurs-
dagar. Dérefter 0,3 milj. kr. arligen.

Fortbildningplaneringuppfoljning inom den enskilda gymnasie-
skolan fér den integrerade  utbildningen inom Trafik och miljo
sker inom (gmen for det ordinarie samverkans- och planerings-

arbetet mellan larare foér samhalls- och naturkunskap. Kostnader
harfor ar integrerade, och varken kan eller bér separeras Ut.

3. Kostnader for trafiklarare  for bilforarteori  inom det individuella
tillvalet. ~ Den sammanlagda kostnaden per €lev under maximalt
tre 1asér har beraknats till 300 kr., alltsd 100 kr. per ar. Skulle g
tredjedel 5 landets elever valja bilforarteori  kommer den &rliga
kostnaden att uppgd till .5 10 mili. kr. 100 000 elever samman-
lagt i tre arsklasser.

4. Kostnaderna  for den l6pande administrationen av trafikantut-
bildningen  har skattats till 15 000 kr. per skolenhet lénekostna-
der for den utbildningsadminstrativt ansvarige for trafikantut-

bildningen.  Med trafikantutbildning vid 300 gy landets 481 gym-
nasieskolor, ~ kommer den &rliga kostnaden  att uppgd till
4,5 milj. kr.

Kostnader for elevernas 6vningskérning.

Ovriga kostnader laromedel  etc.

Eleverna  och deras féraldrar  bor gyarq for kostnaderna  for 5 och
6 som idag. Ovriga poster utgér den merkostnad  skolan har att
ta, och uppgér i ovanstdende  skattning il 14,8 milji. k. arligen
utdver engangsinsatsen pad 1,2 milj. kr. enligt

Under attiotalet har statsmakterna arligen satsat
35-40  milj. kr. p& trafiksakerhetsinformation, av Vika o hu-
vuddel gatt til NTF och en Mmindredel till TSV ungefarlig

fordelning  tre rggp en fidrdedel. A 1989 utvarderade riks-
revisionsverket RRV pd regeringens uppdrag  riksdagens be-
slut att dela upp trafiksékerhetsinformationen pa sakinforma-

tion och pladerande information 134. RRV konstaterade i sin

rapport att viktiga mal med riksdagens beslut frdn &r 1982 inte
hade uppfylits. Vidare anférdes att TSVs verksamhet fran juli
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1989 i sin helhet 5 avgiftsiinansierad, vilket innebar att kost-
naderna for likartade  informationsinsatser finansierades pa oli-
ka satt beroende p& oy TSV eller NTF utfor dem. RRV fann inte
nagra avgodrande skal for skilda finansieringsformer. Slutligen
ansdg RRV att det regionalt inriktade informationsarbetet och
aven det ekonomiska  ansvaret kunde oOverldtas pd de regionala
aktorerna.

S&val TSV gom NTF har vid ett flertal ftillfallen patalat  be-
hovet 5y att skolan intensifierar trafikantutbildningen och har
darvid anfort att op bra trafikantutbildning minskar  behovet gy
senare Informationsinsatser.

Enligt KK 2000 torde det g svart att hitta informations-

projekt gom kan ge battre trafiksékerhetseffekt an en gymnasial
trafikantutbildning. Genom g omfordelning ay de statliga  med-
len for trafiksdkerhetsinformation ryms kostnaderna for en
gymnasial trafikantutbildning gott och val.

112 Korkortsingripandet

TSVs statistk  visar att lansratt 1989 &terkallade 30 406 Kkor-
kort slutligt ~med stéd L, 16 § 1-6 KKL, 18 900 tils vidare och
meddelade 3 790 beslut att Yytterligare ingripanden med 5.
ledning  ayv en tillsvidareaterkallelse inte skulle ske. 23 572 -
ningar och 1508 andra beslut avseende korkort meddelades.
Sammantaget meddelades  sdledes 30 406 + 18 900 + 3 790 +

23 572 + 1508 78 176 korkortsbeslut i forsta instans. Enligt
domstolsverkets statistk ~ avordes 44 057 korkortsmél av lans-
ratt  1989. Skilnaden i antal utgors bl 5 gy allméanna  ombudens
varningsforelagganden, aterkallelser i lansratt  enligt 16 § 7-
10 KKL och korkortsmal i kammarratt och regeringsratten.

Av de korkortsaterkallelser i lansratt  gom TSV redovisar g

30 400 kan omkring 10 800 forutsattas  motsvara dem gom med
KK 2000s forslag kommer att foranleda  aterkallelse och narma-

re 19 600 att omfattas g4y korkortssparr. Varningarna _ ca 23 600
_ och 6vriga beslut 1500 _ kan hanforas  till korkortssparren.
Korkortsspérren kommer sdledes enligt KK 2000s forslag att

omfatta  omkring 19 600 + 23 600 + 1500 44 700 éarenden.
Det foreslagna  systemet for ingripande mot gp forarbehorig-

het har ekonomiska konsekvenser for verksamheten hos de all-

manna ombuden, lansstyrelserna i ovrigt, forvaltningsdomsto-
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larna, TSV och, sdvitt 4,ger rattonykterhetsbrotten, hélso- och
sjukvarden.

Forfarandet med  korkortstillstand ar avgiftsfinansierad.
Gruppen korkortshavare, som forelaggs o korkortssparr, be-
hover infor provet inte nagot nytt korkortstillstand. Den  grupp
som far behdrigheten aterkallad, och darfor kommer att behdva
korkortstillstand, utgor till  allt  Svervagande del personer  som
forlorat  behdrigheten med anledning gy trafiknykterhetsbrott.
Redan i dag géller ett krav pd korkortstillstand och darmed
fornyad  lamplighetsutredning for dem.

Enligt uppgift ~ frAn  bilregisterutredningen sysselsatte kor-
kortshanteringen hos lansstyrelserna 1989 (5 130 Aarsarbets-
krafter. Det meddelades narmare 270 000 beslut, \gray  90%
avsdg korkortstillstand. KK 2000s forslag innebar i detta g
seende ingen storre foréndring. En viss minskning v antalet
korkortsstillstand efter aterkallelse kan komma att bli foljden,
dels darfor att o del aterkallelser ersitts med korkortssparr,
dels darfor att trafiknykterhetsbrott under 0,4 promille enligt

KK 2000s forslag kraver tva forseelser inom loppet o, tvd &r for
att en aterkallelse skall beslutas.  Eftersom  det saledes &r i
huvudsak  g3mma grupp  som kommer att drabbas 4, aterkallel-
ser som | dag kommer forslaget inte att innebara ndgon egentlig
merkostnad for korkortsmyndigheten.

Utfardandet ay Korkortssparr ar i och for sig g ny uppgift.
Redan i dag utfardar de allménna ombuden  emellertid var-
ningsforelagganden. Det &r svart att uppskatta hur stor del g,
samtliga  varningsbeslut _ 23 600 = gom meddelas genom var-
ningsforelaggande resp. meddelas 5, domstol.  Enligt  uppgift
frdn  bilregisterutredningen har sd gott gom samtliga registrera-
de forelagganden 1989 meddelats 4, de allmanna  ombuden. De
aterkallelsearenden, som Mmed kommitténs forslag skulle féran-
leda korkortssparr, initieras  enligt dagens regler ,, de allman-
na Ombuden i férvaltningsdomstol lansratt genom en ansokan
om Kkorkortsingripande. KK 2000s forslag innebéar sdledes i den-
na del endast o, foéréandring av arbetsuppgiften hos korkorts-
myndigheten; frAn  utfardande av Vvarningsforelaggandeanso-
kan om korkortsingripande till  férelaggande om Kkorkortssparr.
Nagra beaktansvarda ekonomiska konsekvenser hérav kan inte
forutses.

KK 2000s forslag innebar att ingripandefragan inte behdver
handhas  ,,, forvaltningsdomstol i forsta instans. Om besluts-
funktionen i fraga om daterkallelse ay foérarbehdrighet i stallet
laggs pa korkortsmyndigheten innebar  det sdledes inte att g
betsuppgifterna dar oOkar. Redan i dag initierar det allménna

189
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ombudet g aterkallelse genom en ansbkan  hos forvaltnings-
domstol  lansréatt. Antalet arenden  kan beréknas uppgd il
10 800.

Om aterkallelsehanteringen fors over till gn korkortsmyndig-
het medfér det g, minskning qy domstolarnas kostnader for
korkortsmalen; lansrattens hantering ay korkortsmal blir  dar-
vid aktuell endast i samband med ett Overklagande ay Korkorts-
myndighetens beslut.  Kérkortsmalen kostar i dag forvaltnings-
domstolarna lansrétter, kammarratter och regeringsrétten cir-
ka 105 milj.kr.  Om hela hanteringen flyttas  till  korkortsmyndig-
heten kan  besparingen for  forvaltningsdomstolarnas del
berdknas till minst 50 milj. kr.

Frdn och med 1991 galler for rattfyllerister, vars alkoholkon-
centration Overstigit 1,5 promille, sarskilda medicinska krav

TSVFS 199070, avsnitt 4.3 for att erhdlla nytt korkortstill-
stand; kostnaden  belastar den enskilde. KK 2000 har féreslagit

att gransen for tillampningen ay den sarskilda  medicinska  prov-
ningen skall sankas. Vissa o©kade kostnader uppkommer hér-
igenom. TSV  uppskattade i sitt forslag till tillampningsfore-

skrifter ~ for forfarandet att epn sankning g, promilegransen fran
1,5 till 0,8 skulle innebéara ett nytillskott av 6 000 patienterar,

fordelade p& hela sjukvarden. Vidare angav TSV att de skarpta
rutinerna vad géller uppfoljningsperiodernas antal kan ge en
ytterligare belastning p& ¢ 10 000-15 000 aterbesok. TSV han-
visade emellertid till att gpn initial  lakarbeddémning krévs redan
i dag for att aterfd korkortet  efter trafiknykterhetsbrott, varfor
en Sankning til 0,8 promille inte skulle komma att ytterligare

belasta varden. Uppfdljningsbesdken kraver inte vid varje till-
falle lakarkontakt utan kan fordelas p& gnnan Siukvardsperso-

nal vid mottagningen. Kostnaden  fick darfor gnges Overkomlig i
belysning ay de fordelar  systemet i Ovrigt innebar. Den g

skildes  kostnader for det sarskilda forfarandet beréknades av
TSV till 1000 kr. KK 2000 har inte funnit anledning ifrdgasatta
TSVs beddmning.

Antalet  forarprov.  kommer att 6ka med omkring 45 000 med
anledning av KK 2000s forslag. Proven bekostas oy avgifter,
som den enskilde betalar.

TSV genomforde budgetaret 198889 172 932 korprov och
147 846 teoriprov  for behdrigheten B. For samtliga behorigheter
genomférdes 209 000 korprov  och 185 000 teoriprov. Budgeta-
ret 198990 hade antalet korprov for behdrigheten B sjunkit till
138 008 och antalet teoriprov  stigit till 165 319.6 Hittills  under-
innevarande budgetdr ~ atta ménader _ har avlagts 79 743 kor-
prov och 98 315 teoriprov  for behorigheten Bf  Uppraknat for
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hela &ret omkring 119 600 rggp. 147 500 innebar det g, fortsatt

minskning i antalet avlagda prov.

Mot bakgrund av den flexibilitet som finns i forarprévarorga-
nisationen och till att antalet artondringarsz och andra aktuella
aldersgrupper avsnitt 2.3 minskar under nittotalet har
KK 2000 funnit att de nytillkommande férarproven b6r kunna
inrymmas inom den befintliga organisationen.

1.3 sankt  Qvningskorningsalder

For den enskilde medfér Gvningskorning frdn  16-&rsdldern  kost-
nader for den inledande kursen.  Vid tio korlektioner och g
forderlig teoriundervisning, kurslitteratur etc., kommer  kurs-
kostnaden i genomsnitt att uppgd till 3 775 kr. enligt kostnads-
uppgifter fran SPK 47. Kostnader for  den privata
6vningskorningen tillkommer. | dag &r underkannandefrekven-

sen Vid Kkorprovet  omkring 30 % och sdledes hog. Genomsnitts-

kostnaderna for forarprovet kan berdknas  minska for den o
skilde 4, de franska erfarenheterna av sankt 6vningskornings-
alder #r tillampliga. Dessa visar namligen o kraftig  minskning
av antalet elever g5, misslyckas  vid forsta uppkérningen.

SPK  har i den undersokning som utférts  p& uppdrag
KK 2000 avseende prissattningen i trafikskolebranschen funnit
att konkurrensen inte fungerar tillfredsstallande trafikskolorna
emellan  47. Far gymnasieskolan mojlighet att anordna trafi-
kantutbildning, kan skolan for elevernas rékning upphandla
korlektioner och i egenskap 4, storkopare forhandla  fram s&val
bra priser gom god utbildningskvalitet. Kostnaden  for férarut-
bildningen kommer da att kunna sénkas.

KK 2000 forutsatter att SPK  ggnar sérskild  uppmarksamhet
at trafikskolornas prissattning vid inforandet 5, sankt 6vnings-
korningsalder och gymnasial trafikantutbildning.
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12 Specialmotivering

12.1 Forslaget till korkortslag

KK 2000 har utgatt fran den gillande korkortslagen. Grun-
derna for korkortsingripanden, systemet med allménna ombud,
forvaltningsdomstolarnas hantering av kiorkortséirenden och or-
ganisationen i stort har bibehallits. En genomgripande 6versyn
av korkortslagens alla bestimmelser skulle ha fordrat en be-
tydligt langre utredningstid @n den som statt KK 2000 till buds.
De forslag som nu foreligger utgor alltsa i princip endast en
anpassning av den nuvarande korkortslagens bestimmelser till
de fordndringar i fraga om kérkortsingripandet som foreslagits i
kap. 3, 5 och 9. Dessutom har lagen kapitelindelats.

KK 2000 har inte haft i uppgift att utforma detaljregler med
anledning av forslagen och har dérfor lamnat den nédvindiga
omarbetningen av kérkortsforordningen at sidan.

12.1.1 1 kap. Inledande bestimmelser

1 § motsvarar 1 § forsta stycket KKL.

Klassificeringen av fordonsslagen traktor och motorredskap
ansluter till den av riksdagen och regeringen antagna indel-
ningen (1989:700 och 1989:942), som trider i kraft den 1 janua-
ri 1993 (1990:1194 och 1990:1204).

2 § motsvarar 32 § KKL.

Regeringens ritt att utfirda foreskrifter om utbyte av ut-
lindska korkort mot svenska anges uttryckligen och har in-
skréanks att gilla nordiska kérkort. Foriandringen knyter an till
kommitténs tidigare forslag (SOU 1990:52) vari majligheten till
utbyte av annat utlédndskt kérkort &n nordiskt slopats.

3 § motsvarar 48 § KKL.

12.1.2 2 kap. Behorighet att fora motordrivet fordon
m. m.

1 § motsvarar 1 § andra stycket och 2 § forsta stycket KKL.
Rétten att framfora motordrivet fordon knyts till behorighets-
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innehavet gy det framgdr 5, Korkortsregistret och inte till
korkortshandlingen.

2 § motsvarar 2 § foérsta stycket andra meningen KKL.
3 8 motsvarar 2 § andra  stycket KKL.
48 motsvarar 2 § andra stycket 2. KKL.

48 ar gpn nyhet

| paragrafen anges forutsattningara for forare inom radd-
ningstjansten att fora tunga fordon med enbart B-behdrighet
forutsatt  att de genomgdtt on gy TSV godkand  utbildning av-
snitt 6.45. Vad gom avses Med raddningstjanst framgar 5y 2 8
raddningstjanstlagen 19861102. I kérning inom  réddnings-
tianst inrdknas  &ven den korning  gom sker under utbildning vid
exempelvis  raddningsskola eller i samband med transporter for
raddningstjanstens rékning som inte sker i samband med ut-
ryckning.

5 8§ motsvarar 2 8 tredje stycket KKL.

6 § motsvarar 5 8 KKL.

Den &ndringen  har vidtagits att behorigheten TAXI inte  ger
ratt att framfora  traktortdg eller motorredskap med tillkopplat
slapfordon i yrkesmassig trafik.

7 & motsvarar 3 § KKL.

8 8 motsvarar i huvudsak 4 8§ KKL.

Det sarskilda traktorkortet har slopats. Bestammelserna i
27-31 88 KKL har darfor inte forts gver til den pya lagen.
Uppdelningen ay lraktorer i trafiktraktorer resp. jordbruks-
traktorer framgér av vagtrafikskattelagen 1988327. Trafik-
traktorer och motorredskap klassl ~ kraver  behorigheten B; for
jordbrukstraktorer och motorredskap klass kravs ingen be-
hdrighet. For ratt att pd vag framfora jordbrukstraktor eller
motorredskap klass kravs dock minst B-behdrighet. For A-
traktorer och epa—traktorer som anvands for korning p& vag

kommer sdledes minst B-behorighet att krévas.
9 8§ motsvarar 6 8 KKL.

10 § motsvarar 7 8 KKL.

11 § motsvarar 8 8 KKL.

12 § motsvarar 11 8 KKL.
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13 8 motsvarar 12 § forsta stycket KKL.
Alderskravet ansluter  till tidpunkten for forarprovet i stallet
for utlamnandet av Korkortet  avsnitt 9.3.1.

148 forsta stycket  motsvarar delvis 19 § KKF. Andra  stycket

motsvarar  delvis 12 8 andra stycket KKL. | tredje stycket anges
att nagot korkortstillstand inte erfordras  for att avlagga forar-
prov efter ett forelaggande ., korkortssparr avsnitt  4.7.3.

15 8 motsvarar 13 8§ KKL.
16 § motsvarar 14 § KKL.

17 8§ motsvarar 22 4 § KKF.

For nyblivha korkortshavare galler vidare att forseelser, som
begétts under provotiden och som annars foranleder  korkorts-
sparr, alltid skall medféra att behorigheten aterkallas avsnitt
7.3 och 7.4.2  Kravet pa prévotid har slopats vid utbyte av
nordiska  korkort.

1213 3 kap. Ingripanden mot  forarbehorighet m. m.

18 ar ny och gnger de bada ingripandemdjligheterna.

2 § forsta  stycket motsvarar 18 § andra stycket 26 § KKL.

38 motsvarar ingripanden med  korkortssparr mot lindrigare

brott och forseelser oy i dag finns upptagna i 16 § KKL. Né&gra
skillnader foreligger emellertid avsnitt 4.7.3 och 4.8. Antalet

forseelser enligt 16 § 3 KKL som Kravs for o korkortsspéarr har
mot bakgrund 5, VTIs berékningar _ avsnitt 4.6.2 _ bestamts
till tva under o tvlarsperiod. Korkortssparr kan inte komma i
frAga vid trafiknykterhetsbrott avsnitt 4.8.1.

Korkortshavaren forelagga 5, korkortsmyndigheten att  ay-
lagga ett forarprov under  sexmanadersfristen. Behdorigheten

aterkallas  automatiskt om forarprov  inte avlaggs eller inte god-
kants fore fristens utgdng. N&got sarskilt beslut meddelas alltsa
inte 5y korkortsmyndigheten. Bade dagen fér delgivningen

av
forelaggandet och ogiltighetsdagen antecknas i korkortsregist-
ret.
4 §forsta stycket avsnitt  4.7.2 och 4.8 motsvarar  kérkortsingri-
panden pd 6vriga i 16 §KKL upptagna  grunder an dem ¢om
upptas i 3 8i forslaget utom egen ansokan, e kommentaren till
11 § i forslaget. En skillnad  foreligger emellertid i forsta styc-

ket se motiveringen i avsnitt 4.8.2.
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Punkten 4 bor aven omfatta den gop blir foremél for tvangs-
vard enligt LVM. Lénsstyrelsen skall underratta korkortsmyn-
digheten  nar en ansékan gy tvangsvard har bifallits qy for-
valtningsdomstol.

Punkten 7 motsvarar 16 88 KKL. Korkortsmyndigheten har
mojlighet att forelagga korkortshavaren att inkomma med
lakarintyg eller bevis gy godként forarprov. Behovet kan upp-
komma ex. Vid trafiknykterhetsbrott med g alkoholkoncent-
ration i blodet understigande 0,4 promille eller motsvarande i
utandningsluften. Aterkallelse 4r inte det ingripande som da
kan komma i frdga forsta géngen. Daremot kan mojligheten for
korkortsmyndigheten nuvarande 448 forsta meningen KKL,
forslagets 5 kap. 9 § att forelagga  korkortshavaren att inkom-
ma Mmed lakarintyg utnyttjas; om forelaggandet inte foljs skall
behérigheten aterkallas.

Sista stycket motsvarar 17 8 KKL.

58 ar py avsnitt  4.7.5.

| paragrafen har tagits in de fall nar Kkorkortshavaren gor sig
skyldig till o, Overtradelse som | hormalfallet skall foranleda
korkortsspérr men som | de speciella fall gom anges i paragrafen
i stallet foranleder  Aterkallelse. I punkten 1 gnges att over-
tradelser under  provotiden for nyblivha korkortshavare alltid
medfor  Aterkallelse. | punktema 2 och 3 gpges att dterkallelse
skall ske vid Overtradelser under I6pande  korkortssparr och
under  gp sexmanadersperiod efter avlagt forarprov med gp-
ledning 5y KoOrkortssparr.

6 8 motsvarar 38 § KKL.

7 8 motsvarar 23 § forsta stycket och tredje stycket KKL.

Den mdjlighet att medge fortsatt korning under tre dagar gom
finns i dag upphdvs eftersom de brottférseelser som Getta gallt
med forslaget endast medfor  korkortssparr och saledes inte
hindrar ~ fortsatt  fard.

8 § motsvarar 50 § forsta stycket forsta meningen och 106 8§
forsta stycket andra meningen  KKF.

Polismyndighetens och &klagarens  beslut skall utan dréjsméal
understéllas koérkortsmyndighetens provning 5 kap. 2§ i for-
slaget.

9 § motsvarar 19 § KKL se avsnitt 4.7.4.

10 8 motsvarar 20 § KKL.

11 8 motsvarar 16 § 10 KKL se avsnitt  4.8.10.
12 § motsvarar 24 § andra stycket KKL.

13 § motsvarar 25 § KKL.
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12.1.4 4 kap. Ansvarsbestimmelser

Kapitlets paragrafer motsvarar 33-38 §§ KKL. Endast redak-
tionella forandringar har foretagits.

12.1.5 5 kap. Forfarandet vid ingripanden mot
forarbehorighet m. m.

1 § motsvarar 39 och 40 §§ KKL i tillimpliga delar.
2 § motsvarar 41 § andra stycket KKL.
3 § motsvarar 45 § andra stycket KKL.
4 § motsvarar 45 § forsta stycket KKL.

5§ anger att korkortsmyndighetens beslut enligt denna lag
overklagas hos lénsritten. Vilka beslut som avses framgar av
1§ detta kapitel. Till 6verklagbara fragor under punkten 111§
riknas bl. a. kérkortsmyndighetens beslut om villkor for fo-
rarbehérighet enligt 2 kap. 11 § och 5 kap. 9§ i forslaget.

6 § motsvarar 47 § forsta stycket forsta meningen KKL.
7 § motsvarar 49 § och 47 § andra stycket KKL.
8 § motsvarar 39 § tredje stycket KKL.

9§ motsvarar 42 § forsta meningen och 44 § forsta meningen
KKL.

Méojligheten har tillagts korkortsmyndigheten och forvalt-
ningsdomstol.

10 § motsvarar 17 a § KKL.
Sista meningen har utgétt for att understryka allvaret i lika-
rens anmalningsskyldighet.

12.2 Ovriga forfattningséndringar

Den foreslagna korkortslagen kommer att medfora forandringar
av korkortsforordningen och lagen (1971:289) om allminna for-
valtningsdomstolar,
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Reservation

Av ledamoten Sundstrém betr. fornyad provning av
kompetensen (kérkortsspérren).

Utredningens majoritet foreslar att koérkortshavaren inom sex
ménader ska genomga en fornyad provning av sin kompetens,
dvs. genomga ett nytt forarprov och dirmed fa behalla korkor-
tet.

Jag anser att korkortshavaren i stillet ska genomga tva till
tre utbildningstimmar vid trafikskola, for att komplettera de
brister som korkorkortshavaren uppenbarligen visat i sitt tra-
fikbeteende. Ett bevis om genomgangen utbildning ar tillrick-
ligt for att aterkallelse inte skall ske.
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Olycksdata omfattar 61 513 i personskadeolyckor inblandade bilfo-

" rare utan eller med ggen personskada inkl. dodliga skador 1987-

89 enligt SCB. Uppgifterna oy antalet korkortshavare  géller dem
med minst B-behérighet och gyger 880701 frdn TSV.
Uppgift frdn TSVs Aarliga trafikantenkét.

" Samma olycksdata gom i figur 22. Data oy traflkarbetet  for forare
" 18-74 ar har erhdllits frdn TSVs arliga enkéater under tredrs-

perioden 1987-89 omfattande ca6700 korkortshavare som Kort
personbil.  Trafikarbetet fér 75-84-aringama har skattats med
hjaglp 5y &ldersrelationer  frdn SCBs resvaneundersokning 1984
enligt vilken trafikarbetet bland 75-84-ariga personbilsforare up
gick till 10,1 % gy trafikarbetet  hos 65-74-ariga  personbilsférare.
Samma underlag ggom till figur 23.

" Aktuella data o, trafikarbete  finns inte for bilforare 85 &r och
" aldre. Antalet olyckor i denna grupp ar emellertid litet. | gepom-

snitt  1987-89 uppgick det arliga antalet i personskadeolyckor in-
blandade forare i den &ldern till 29, av Vika 18 skadades och 2
dodades kalla SCB.

STR verkar enligt stadgarna bl. 5 for g god trafikant- och for-

" arutbildning  samt att p& basta satt tilvarata ~medlemmarnas ge-

mensamma intressen. | STRs lokalféreningar  bedrivs olika verk-
samheter. | namnda SPK-understkning  har féljande gemensamma
verksamheter  angivits gy skolorna  diskussion 5, utbildningsfra-
gor 96 %, samordning 4y vidareutbildning for trafikskolelarare
87 %, samordning g inkdp gy bilar 3 %, prissattningsdiskussio-
ner 15 % samt aven diskussioner o, tidpunkt for prisandringar
5 %.

TRs syfte ar bl. 5 att verka for forbattrad forarutbildning och
att framja  sina medlemmars  gemensamma intressen avseende
samordnade inkdp 5y material och tjanster avpassade for verksam-
heten och verka for ¢kad information och kunskap.

TSVs enkatunderstkning  omfattade samtliga personer som | vecka

" 391990 genomfort godként korprov. Antalet gom besvarade enké-

ten uppgick il ¢5 1350 personer.
De gom de senaste fem dren fr&n hosten 1990 raknat haft den

" formella  kompetensen en Overgétt il annat yrke 5y, enligt

TSVs uppgifter, 225 trafiklarare, 30 utbildningsledare och 17 tra-
fikskolechefer.

TSV genomfor for narvarande férsok med ett interaktivt  ljudbands-

" system for teoriprovet med personer som pd grund 4, las- och

skrivsvarigheter anmalts till muntligt forhér samt sokande gom
begért tolkhjalp p& arabiska, persiska och turkiska.
De 8timmarna fbreslogs uppdelade p& dels gn timmes diagnostisk
kdrming med larare plus tva efterfoliande  trafiklektioner, dels gp
heldag med kérning pa halt underlag omfattande fem lektioner
interfolierade  med traning pa egen hand.

Den som genomgatt utbildning — och proy under g tid pé &ret eller
pd ort dar kurs i kérning p& halt underlag ocheller mérkerkor-
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ningskurs inte erbjuds, skulle komplettera sin grundutbildning
med endera eller bdda dessa kurser inom narmaste vinterhalvar.
| de fall korningen inte godkéndes skulle forarens vidareut-
bildning ske i trafikskola.  Dérefter skulle foraren fa aterkomma

for nytt prov. Né&gon inskrankning i férarens ratt att pa& egen
hand kora bil under den tiden fdreslogs inte.
En detaljerad beskrivning 5y, forarutbildningen i de nordiska

landerna finns exempelvis i Rapport o, etablering af g nordisk
korelaererhgjskole.  Afgivet gy en arbejdsgruppe nedsat 5, Nor-
disk Trafiksikkerhedsrad, Koépenhamn, februari 1991.
Positiva resultat har rapporterats for dem gom utbildats  enligt
den franska modellen med 6vningskorning  frdn 16 ar.

Fler godkdnda. Frekvensen godkanda pa forarprovet bland
dem ggy utbildats  enligt 16-arsmodellen  #r 80 % att jamféra
med 50 % bland dem gqm, tar korkort pd sedvanligt satt vilket i
Frankrike  betyder trafikskoleutbildning for 99 % 4y Korkorts-
aspiranterna.

Lagre olycksfrekvens. En olycksjamférelse, &nnu icke slutredo-
visad, har orts mellan urval 5, dem goy, utbildats enligt 16-
&rsmodellen och dem ggm fatt sin utbildning  p& sedvanligt — sétt.

Av dem gom fatt sin utbildning  pd vanligt satt anges 22 % ha
varit inblandad i trafikolycka  dar de varit vallande. Motsvaran-
de for dem gom utbildats enligt 16-drsmodellen  ar 3,5 %.

Lagre skadekostnader. Forsékringsbolagen  premierar dem ggom
genomgétt 16-arsmodellen. Premien for motorfordonsférsakring-
en blir 240 % hogre om nybliven férare anvander fordonet. Over-
premien det forsta korkortsaret reduceras med hélften for dem
som Utbildats enligt l6-drsmodellen.  Andra é&ret tas resten gy
Gverpremien  bort. Detta galler under forutsattning att veder-
bérande inte rapporterar egenvéllad trafikolycka.

Forsakringsbolagens  premiering 5, 16-&rsmodellen kan antas
avspegla lagre skadekostnader for dem gom uthildats enligt g
dellen.

Vid sidan g, 16-&rsmodellen finns emellertid tv& andra fakto-
rer som kan ha orsakat skillnaden i olycksfrekvens.

Den epna ar en Selektionsfaktor.  Valet att utbilda sig enligt
I5-arsmodellen  zr frivilligt. ~ An s& lange ar det f& gom vélier den
utbildningen. Ar 1989 nar modellen inférdes 6ver hela Frankri-
ke, utbildades 5 5% 4y de blivande kérkortshavarna enligt
16-arsmodellen, ungefar 40 000 personer.

Det gom gor att ungdomarna valt 16-&rsmodellen _ exempelvis
ett storre sakerhetsmedvetande, g stérre ambition i sin férarut-
bildning, sakerhetsengagerade  foraldrar  kan ocksa ligga bak-
om deras lagre olycksfrekvens.  Det innebar att de aven utan
16-arsmodellen  skulle haft gn lagre olycksfrekvens. En sddan
selektionsfaktor ~ kan ocksa ligga bakom den hogre godkénnande-
frekvensen.

Den andra faktorn har att gora med att de gom utbildats enligt
16-arsmodellen  far sin Gverpremie reducerad under forutsatt-
ning att de inte rapporterar egenvallad trafikolycka. Det kan
stimulera  till underrapportering ay trafikolyckor. Vid g jam-
forelse med dem gom utbildats pé vanligt satt kommer déarfor de
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som utbildats enligt 16-drsmodellen att framstd i ofértjant ljus
dager genom sddan underrapportering.

Underrapportering leder aven till lagre skadekostnader vilket
kan ge forsakringsbolagen  det ekonomiska utrymme gom behévs
for premiereduktionen.

Official Journal of the European Communities, No L 3751.
Proposal for 4 Council Directive o the driving licence, COM 88
705 final, Submitted by the Commission on 9 December 1988,
89C 4801 Official Journal of the European Communites No C
481, 29.2.89.

Regeringsbeslut ~ 1990-12-13, nr 29.

Domstolskommittén Ju 198906 har att prova bl. 5 om kor-
kortsmalen  skall féras gver till de allméanna domstolarna  dir.
198956. Domstolskommittén  och Aklagarutredningen g jy
199004 har dir. 199027 béda att &vervaga frdgan g ord-
ningsforelaggande  och strafférelaggande  kan anvandas vid kor-
kortsaterkallelser.

Hastighetsforseelsema fordelas enligt foljande

1-15 kmtim 197 000
16-30 kmtim 328 000
31-40 kmtim 18 000
Summa 543 000

Hastighetsforseelser ~ 31-40 kmtim  har registrerats sedan 1 juli
1987.
En hojning till 2000 kr. har nyligen foreslagits i prop.1990
9168 (om andring g, brottsbalken |, |, boter.  Forslaget be-
handlades 5, justitieutskottet den 5 mars 1991 199091JuU10.
De storsta bolagen, raknat efter andel , personbilsbestandet,
var 1988 Folksam 26 %, Lansforsékringsbolagen 22 %, Skandia
20%, samt Hansa Sak inkl. Hansa Trafik 18 %. Tillsammans
svarade dessa fyra bolag for 86 % g, bestandet.
Efter forfrigan frdn KK 2000 bildade Lansforsakringsbolagens
AB, Folksam samt Holmia ¢ arbetsgrupp for att ta fram under-
lag for gp beskrivning 5, dagens system for trafikforsékring.
Detta underlag finns redovisat i g promemoria  1990-12-05
Fordonsforsékringamas roll i trafiksakerhetsarbetet.

Darutdver har foliande anvénts gom underlag for avsnittet 5.2
om fordonsforsékringen

Nordenson U K. Trafikskadeerséttning. Kommentar till tra-
fikskadelagstiftningen. PublicaRéatt  och samhalle, LiberForlag,
Stockholm  1977.

Strémback Boethius Hellstrom Kahre B, Sjodén E,

Wemer R, Aberg n. Trafikskadelagen och andra ersattnings-
system vid trafikolyckor.  LiberFérlag och FSAB, Malmé 1983.
Statliga fordon omfattas ocks& 5y TSL men hér betalas ersitt-
ningen oftast direkt 5y staten och trafikforsakring ar darfor inte
obligatorisk.

Trafikforsakringen garanterar  att erséttning betalas zven i situ-
ationer dar bilisten inte betalt premien, eller man inte vet vilket
fordon gomy orsakat skadan. Ocksd i forhallande till férsékrings-
tagaren sjalv har trafikforsékringen denna garantifunktion vid
personskada.
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For vissa fordonsslag med relativt laga premier, ex. mopeder

och vissa motorredskap, tillampas dock inte bonus.

Bonus far man dock inte pa& hela premien _ grundpremien  zr

undantagen.

Dock fungerar bonusklass 6 60 % rabatt gom en UPpPsamlings-

Klass tills an P& nytt har gey skadefria ar i folid. Forst déarefter

far forsakringstagaren komma till klass 7.

Forsakringstagaren ~ kan undvika bonusférlust genom att aterbe-

tala skadekostnaderna tilll férsékringsgivaren.

Uppgifter  fran Trafikforsakringsféreningen i skrivelse den 31 ja-

nuari 1991 till KK 2000. Den dominerande delen 5, skadefallen,

ca 70 %, bestér 5y parkeringsskador.

Ibland tilldter phan dock att den skadelidande féar tillgodogora

sig erséttning fran annat hall utan inverkan pa ratten till trafik-

skadeersattning.  Den gom &r fortdnksam  pog att sjalv skaffa sig
ex. en olycksfallsforsékring behéver inte riskera att utgdende

kapitalbelopp  avrdknas pa trafikskadeersattningen. Detsamma

galler privata liv- och sjukférsékringar.

De flesta g personbilar  som séljs i Sverige har gp vagnsskade-

garanti utfardad 5y, fabrikanten eller generalagenten.  Vagns-

skadegarantiema  ger i stort samma Skydd som vagnsskadefor-

sakringen. De flesta ar treariga.

Ett exempel fran ett forsakringsbolag vid den maximala trafik-

bonusen 75 % bonusklass 7 uppgar delkaskorabatten  till 51 %

och vagnsskaderabatten  till 70 %.

| detta exempel forekommer fem aldersgrupper upp till 25 ar,

25-30 4r, 31-40 ar, 41-50 &r, samt 6ver 50 &r. For helférsékring

for bil i ovre mellanklassen i Stockholm med lagsta sjalvrisk med

max 1500 mils korstracka och utan bonus ar Gverpremien jam-

fort med den aldsta gryppen for de yngre grupperna 43 %, 23 %,

7 % samt 5% i stigande &ldersgmppsordning.

Muntlig  uppgift fran forsakringsinspektionen.

Muntlig  uppgift frdn Forsakringsbranschens ServiceAB.

Uppdateringen  gjord med SCBs totalkonsumentprisindex.

Forfragan har skickats till Ansvar, Folksam, Holmia, Lé&nsfor-

sékringsbolagens  AB, Skandia, Trygg-Hansa samt Wasa.

Anordning i fordon for registrering 5y forlopp vid eventuell tra-

fikolycka.

Anordning i bil for att hindra alkoholpaverkad  forare fran att
starta den.

For vissa motorfordon krévs i dag ingen behdrighet. Exempelvis
moped maste i dag ha trafikforsékring for att f4 anvandas i

trafik men foraren behover inte ha korkort. Mopedens trafikfor-
sakring bor i ett behoérighetsanknutet system flyttas fr&n fordo-
net till foraren. Det innebdr att moped bara skulle f& framféras
med gaéllande trafikforsékring, tecknad antingen  specifikt ~ for
framforande 5, moped, eller téckt 5, en behorighetsanknuten
forsakring. Om korkort eller motsvarande kompetensbevis  in-
fors gom krav for att koéra moped, bor féljaktligen  den obligatoris-
ka trafikforsakringen i enlighet med den generella principen gm
behdrighetsanknuten trafikforsakring knytas till detta.

| dagens system anger forsakringstagaren sjalv sin korstrackek-
lass. Nagon kontroll fran forsakringsbolagets sida férekommer
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41.

42.

43.

45.

46.

47.

48.

praktiskt  taget aldrig. | samband med skadeutredning kan for-
sakringsbolaget  kontrollera  kérstrackeklassen ex. genom att
begéra in uppgifter frdn den senaste kontrollbesiktningen. Sada-
na uppgifter kan anvandas forutsatt bilen inte bytt &gare efter
besiktningen.  Jamkning 5, ersattning p& grund g, felaktiga
korstrackeuppgifter sker enligt uppgift dock i praktiken s gott
som aldrig.

Ett renodlat malussystem kan ha vissa fordelar med tanke pa
trafiksékerhetsincitamentet men forutsatter ett nationellt regis-
ter for att undvika ¢ k. malusflykt. ~ Malussystemet har nack-
delar i frAga oy skadekostnadsfinansieringen kostnaden  for
dyra forsakringstagare kan bara i efterhand tas ut g, dessa och
dartill  bara gn begrédnsad del 5, kostnaden.

Malusflykt ~ torde dock inte skapa ndgra problem i o, féraran-
knuten forsékring  eftersom forsékringarna maste grundas pé&
uppgifter |, korkortsregistret.

Uppgifterna 5, antalet behérighetshavare ar per den 3juli
1989.

Under gepare ar har premieintaktema for trafikforsékring inte
rackt for att tdcka skadeerséttningar  och driftskostnader.  Kapi-
talavkastningen spelar ep viktig roll i det sammanhanget. Den
uppgick &r 1988 till 43 % Enskilda  férsakringsféretag 1988.
Forsakringsinspektionen, Stockholm  1990.

| ovrigt sags i denna paragraf att Premie for trafikforsakring

" f&r  bestdmmas till hogre belopp &n gom med erforderlig  saker-

het kan gnses svara mot den risk forsakringen  #r avsedd att
tdcka med tillagg for nodvandiga omkostnader...Forsakrings-
inspektionen  meddelar narmare foreskrifter o, berdkningen g4y
nédvéandiga omkostnader.

Detta forhdllande har varierat n&got. De narmast fem féregéen-
de &ren , det kr 250 1983, 217 1984, 243 1985, 214
1986 samt 247 1987.

First Council Directive of 4 December 1980 o Introduction —of 4
Community  driving licence 801263EEC.

Proposal for Council Directive g the driving licence, COMS88
705 final, submitted by the Commission oy 9 December 1988
89C 4801.

Storbritannien har underavdelningar for C och D-behorigheter-
na. C1 galler 3,5-7 tons lastbilar. D1 géaller for minibussar med
9-16 passagerare.

Schweiz delar pp personbilshehdrigheten i B och Bl varvid
Bl avser taxi.  Lastbilar delas in i C och C1, dar C1 gyges bl 4
tyngre brandbilar.  Buss delas in i D och D1, den genare avser
Kleinbuss  ,,, gewerbsmassigen Personentransport.

Spanien delar n, lastbilar i tvA kategorier; C1 och C2.

| Australien  har de olika delstaterna olika uppdelningar med
olika detalierad upprakning. | oy delstaten Victoria ayser
behodrigheten  SB mindre buss och bil, behérigheten LT dessa
fordon samt latt lastbil samt HT samtliga dessa fordon och dven
tung lastbil.

| Kanada galler olika i olika delstater. | gy provinsen New
Foundland avgér passagerarantalet grans for behérigheten 24
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passagerare. For lastbil utgér antalet hjulaxlar gransen mellan
olika behdrigheter.

USA har nyligen infért en gemensam utbildning — for lastbil
CDL. | delstaten Maryland delas lastbilar in efter vikter, men en
sarskild klass for lastbili med pahangsvagn finns.

Accord européen relatif 5, transport international  des marchan-
dises dangerreuses par route _ ADR _ en europeisk Gverenskom-
melse om internationella  transporter gy farligt gods pa vag, som
undertecknats g, 18 europeiska lander.

Council Directive of 21 December 1898 g vocational training  for
certain drivers of vehicles carrying dangerous goods by road
89684EEC.

Ett motorfordon skall antecknas gom utryckningsfordon i bilre-
gistret om fordonet vid registerbesiktningen har godkéants gom
eller i typintyg har angivits gom uUtryckningsfordon, om mo-
torfordonet

1 godkants vid lamplighetbesiktning och,

2 ar inrattat for transport ay Sjuka eller skadade och,

3 avsett att Uteslutande anvéndas for detta &ndamal 4, den
som ING&r i gn SAdan organisation som avses | 6 § halso- och
sjukvardlagen 1982763 _landstingskommunen har ansvaret
for att det inom landstinget finns g d&ndamalsenlig  organisation
for att till och frAn sjukhus eller lakare transportera  personer
vilkas fillstind  kraver att transporten utférs att ett fordon gom
ar sarskilt inrattat for dndamélet _ eller oy motorfordonet  &r
avsett att anvandas endast g,y

1 gn statlig brandkar,

2 en kommunal raddningstjanst,

3 Ly ett splrvags- eller jamvagsforetag  for att bereda hjalp
vid eller férhindra olycksfall eller for att undanrdja trafikhinder,
eller

4 gy bolispersonal,

5 tullpersonal,

6 personal vid kustbevakningen i bradskande tjansteutov-
ning.

Utbildningen  hos polisen omfattar foljande moment genomgang
ay bestdmmelser . i trafiklagstiftningen for forare gy ut-
ryckningsfordon, kérning p& halt underlag med bromsning och
undermandvrering, kérning i tatort, korning pa landsvag, kor-
nin i ljus-, morker och seriekurvor, omkérning, sékerhetskdming

i hogre hastigheter inkl. bromsning och undanmandvrering pa
halt underlag, snabbt nedbringande g, hastigheten, kortraning,

kérning i signalreglerad  korsning, passerande 4y gatukorsning,

stopplikt, ©vergangsstdlle ,.m. under olika angelagenhetsgra-

der, kérning pd landsvag i olika angelagenehetsgrader,  kormning i
tatort pa storre trafikleder med stora trafikvariationer.

Avsnittet  bygger pa en PM utarbetad 5, Hans Laurell, TSV, pd
uppdrag gy KK 2000.

Kapitlet  bygger delvis p& gp forskningséversikt av Margitta
Schelin. Aldre bilforare _ Ett diskussionsunderlag ~ framlagt pa
uppdrag gy kommittén ~KORKORT 2000, rapport 19911, TSV
Trafikantbyran.

Uppgifien  &r frdn halvarsskiftet ~ 1990.
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Exempel pa kurser och information till dldre bilforare:

STRs s. k. "dldrepaket”. Ar 1990 lanserade Sveriges Trafik-
skolors Riksforbund ett fortbildningspaket ”Aldre i trafiken”
omfattande fyra teorilektioner, en kérlektion och ett syntest i
avsikt att ge aldre tillfille att uppdatera sina regelkunskaper
och informera sig om vilka sirskilda faktorer som kan leda till
olyckor for dldre forare.

Trafiksakerhetsverket ger ut information till dldre bilfora-
re, t.ex. skriften "Det dr inte bara bilar som blir #ldre” i
samarbete med PRO och SPF.

NTF har pa sitt program fem studiematerial for ildre bilfo-
rare: Du och trafiken, Den ménskliga faktorn, Kora i titort,
Halka och mérker, Trafikanter #r vi alla.

Se bl. a. Hogsta domstolens dom nr 22 i mal B 592/85 den 14 juli
1986.

Dir 1990:86, beslut vid regeringssammantride 1990-12—20.
Aven de ildre konventionerna, 1926 ars Pariskonvention om au-
tomobiltrafik och 1949 ars Genevekonvention om vagtrafik, kan
vara tillamplig i forh4llande till nagot enstaka land.

TSV Anslagsframstillning 1991/92, Avgiftsforslag 1991; Arlig
resultatredovisning 1989/90, s. 91.

Muntlig uppgift fran TSV.

TSV Anslagsframstallning 1991/92, Avgiftsforslag 1991; Arlig
resulatredovisning 1989/90, s. 41.
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