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Statsrddet och chefen for
Justitiedepartementet

Genom beslut den 16 maj 1991 bemyndigade regeringen chefen for
Civildepartementet att tillkalla en sérskild utredare for att se Gver
polisens trafikdvervakning samt att besluta om sakkunniga, experter,
sekreterare och annat bitrdde at utredaren.

Med stod av detta bemyndigande forordnades den 7 juni 1991
davarande landshovdingen Gote Fridh som sarskild utredare.

Att som experter bitrdda utredningen forordnades samma dag
lanspolismédstaren, numera planeringsdirektéren Ulf Arvidsson,
polisdverintendenten Héakan Jaldung och departementssekreteraren
Lena Rydén.

Till sekreterare i utredningen forordnades den 17 juni 1991 orga-
nisationsdirektren, numera departementssekreteraren Mats Ohrstrom.

Utredningen har antagit namnet Trafikpolisutredningen.

Trafikpolisutredningen 6verfordes till Justitiedepartementet den 1
december 1991 i samband med att polisfragorna Gverfordes fran
Civildepartementet till Justitiedepartementet.

Jag far hirmed Overldmna Trafikpolisutredningens betinkande
"Trafikpolisen mer dn dubbelt battre".

Till betankandet har fogats ett sarskilt yttrande av experterna Ulf
Arvidsson, Hakan Jaldung och Lena Rydén.

Betinkandet dr utformat pa ett sadant satt att det innehéller bade
forslag om malangivelser och en rad konkreta atgardsforslag med det
gemensamma syftet att fornya och utveckla polisens trafikdvervak-
ning. Méanga av atgirdsforslagen bor det vara mdjligt att borja
genomfora redan under det nu I6pande budgetaret 1992/93, och en
massiv polisinsats for trafikovervakning bor inplaneras under trafik-
topparna sommaren 1993. Malangivelserna och de mer framatsyftan-
de atgidrdsforslagen har den karaktdren att de bor behandlas vid
redovisningen av polisfragorna i 1993 ars budgetproposition. I nigra
delar har utredningens forslag ocksa en konkret anknytning till det
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pagdende arbetet med ett trafiksakerhetsprogram och en trafiksiker-
hetspolitisk proposition. Det &r min forhoppning att man pa det hér
sdttet snabbt kan komma iging med den foreslagna fornyelsen av
trafikvervakningen.

Uppdraget dr harmed slutfort.

Stockholm i september 1992

Gote Fridh

/Mats Ohrstrom
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Sammanfattning

MALET for polisens trafikdvervakning skall vara att skapa trygghet
och sdkerhet i trafiken. Genom storre effektivitet i trafikvervak-
ningen bdr man - i kombination med andra trafiksékerhetsfrimjande
atgérder - stréva efter att pA fem ar minska antalet dédade och svért
skadade i trafiken till hilften av nuvarande tal vid nuvarande
trafikvolym. Med den malsittningen skulle antalet trafikdddade &r
1997 ha sjunkit till under 400 och antalet svart trafikskadade till
under 2 500 - motsvarande siffror for 1991 ir omkring 750 respekti-
ve nidrmare 5 000. Genom en sidan insats skulle man successivt
under femdrsperioden riddda livet p4 1 100 ménniskor och pa motsva-
rande sitt rddda 7 500 minniskor fran att bli trafikinvalider.

MEDLEN for att nd fram till en sidan kraftig minskning av de
svara trafikolyckorna skall for polisens del innefatta mer &n en
fordubbling av effektiviteten i trafikovervakningen inom en trearspe-
riod. Den kraftsamlingen skall ske inom ramen for befintliga resurser
och bdr omedelbart pabérjas.

EffektivitetshGjningen mitt i antalet trafikkontroller genom trafik-
polisen skall genomfras med minst 20 % under det innevarande
budgetaret 1992/93 och direfter pa den successivt hogre nivdn med
ytterligare 40 % under vart och ett av de tva foljande budgetaren
1993/94 och 1994/95. Dirutéver skall antalet trafiknykterhetskontrol-
ler fordubblas redan under budgetiret 1993/94, till stérre delen
genom Okade insatser i trafikdvervakningen inom ramen for ordnings-
polisens verksamhet.

Resultatet skall med beaktande av de framlagda atgirdsforslagen
uppnds genom en &ndring i insatsernas inriktning och genom en
fornyelse och utveckling av arbetsformer och teknisk utrustning. En
huvudlinje skall vara att polisen skall synas mycket mer pa vdgarna
och i titortstrafiken. Atgirderna skall i enlighet med utredningens
forslag ocksa innefatta en fordjupad samverkan med véghallarna och
bilprovningen, liksom med NTF och andra organisationer som arbetar
for 6kad trafiksikerhet. Sammantaget skall antalet trafikkontroller 6ka
fran nu 2,5 miljoner till 6,5 miljoner kontroller per ar vid tredrspe-
riodens slut, inklusive de sirskilda trafiknykterhetskontrollerna.

Kraftsamlingen i polisens trafikvervakning bér kombineras med en
bred informationskampanj om trafikanternas egen medverkan i
kampen mot trafikddden och bér i tiden kunna samordnas med andra

11
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trafiksikerhetsfrimjande atgirder. Forberedelser bor vidtas for en
massiv  polisinsats i trafikGvervakningen under trafiktopparna
sommaren 1993.

o Forsok halvera antalet dodade och svart skadade i trafiken.

o Gor det for polisens del genom att mer dn Vil fordubbla
effekten i trafikovervakningen.

Trafikpolisutredningen foreslar att dessa mal och medel skrivs in i
regeringens riktlinjer for polisens trafikovervakning under budget-
perioden 1993/94 - 1994/95. Genomforandet av en rad Aatgirder
foreslas ske med borjan redan under hosten 1992.
Trafikpolisutredningens forslag om reformeringen av trafikovervak-
ningen har formen av ett atgardspaket med 166 konkreta punkter. De
tar alla sikte pi en fornyelse och utveckling av polisens trafik-
dvervakning och forutsittningarna for denna. Har foljer den langa
raden av atgirdsforslag fran 1 till 166 med sidhidnvisningar till de
kapitelrubriker dir varje atgérdspunkt nidrmare motiveras.

10 Trafikdvervakningen - med uppdrag att rédda liv
(s. 77-80)

0 Med en &ppen och aktiv trafikdvervakning skall vi minska doden
pa vagarna (1).

O Genom en rad atgirder skall vi mer dn fordubbla effekten i
polisens trafikvervakning inom ramen for befintliga resurser (2).

O Trafikdvervakningen lyfts fram som en hogprioriterad uppgift vid
dispositionen av polisens samlade resurser (3).

O Vi maste d& mera konkret inrikta polisens trafikévervakning pa
de situationer dir risken for trafikolyckor ar storst (4).

O Vi maste di mera genomgaende fornya och utveckla bade arbets-
metoderna och den tekniska utrustningen for trafikpolisen (5).

O Vi maste da mera fordjupa samarbetet med véghéllare och in-
formationsansvariga (6).

O Vi maste da mera uppméirksamma och ta tillvara trafikanternas
egna inneboende mdjligheter - att se manniskan i trafiken inte
enbart som ett problem utan ocksa som en m&jlighet .

0 Det betyder sammantaget att vi ldgger ribban hogt nér det giller
att oka effekten i polisens trafikdvervakning - mer dn dubbelt s&
hogt som i dag (8).

SOU 1992:81
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11 Ml och medel (s. 81-85)

O Mualer for polisens trafikdvervakning skall vara att skapa trygghet
och sikerhet i trafiken och att di minska antalet dddade och svart
skadade i trafiken till hilften av nuvarande tal ).

O Medlen i polisens kamp mot trafikddden skall innefatta en rad
konkreta atgirder for att kraftigt oka effektiviteten i trafik-
6vervakningen (10).

12 Kritisk granskning leder till fornyelse med krav pa
Okad effektivitet (s.87-93)

O En kritisk tiopunktslista omsiitts till en tiopunktslista med en rad
foresatser for fornyelse och utveckling av polisens trafikbvervak-
ning (11).

13 Trafikdvervakning dir olycksriskerna r storst
(5.95-118)
13.1 Andrad inriktning av trafikdvervakningen

O Polisens trafikdvervakning skall konsekvent inriktas pa de trafik-
milj6er och trafiksituationer dr risken for svéra trafikolyckor ar
storst och pa tidpunkter da trafikintensiteten ir storst (12).

13.2 Alla disponibla resurser in i aktiv trafikovervakning

0  Alla disponibla resurstimmar hos trafikpolisen skall anvindas for
aktiv trafikovervakning (13).

O Inom ramen for befintliga resurser skall antalet aktiva resurstim-
mar for polisens trafikdvervakning genom trafikpolisen och
ordningspolisen 6ka fran 1,4 till 2,1 miljoner timmar, dvs med
ca 50 % (14).

O Effekten i polisens trafikdvervakning skall mer 4n férdubblas
inom en tredrsperiod (15).

O Effektokningen skall dokumenteras genom en Okning av antalet
kontroller i trafikpolisens trafikvervakning fran nuvarande 1,5
miljoner kontroller till 3,5 miljoner kontroller per ar (16).

0 Tillsammans med 0,5 miljoner kontakter for fordonskontroll pa
vag och 1,8 miljoner sirskilt riktade kontroller med alkohol-
utandningsprov skall det inklusive ordningspolisens &kade
insatser bli 6,5 miljoner kontroller per ér i trafikvervakningen -
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i genomsnitt kommer varje fordonsforare da att komma i direkt
kontakt med polisens trafikdvervakning en till tva gnger om aret
mot nu en gang vartannat &r (17).

13.3 Titortstrafiken

(=}

0

m}

o

Okning av trafikdvervakningen i tatort (18).
Koncentration till olycksdrabbade avsnitt i tatortstrafiken (19).

Inriktning av &vervakningen i tatortstrafiken pa bl.a. hog
hastighet, stopplikt, korning mot rott ljus och rattfylleri samt
bilbaltesanvindningen (20).

Okade insatser inom ordningspolisen for trafikovervakningen -
fran nu 340 000 timmar till 700 000 timmar per ar (21).

Andamalsenlig utrustning for trafikovervakning dven till ord-
ningspolisen (22).

Sirskilda utbildningsinsatser i trafikovervakning for ordnings-
polisen (23).

En bestimd inriktning av trafikpolisens insatser i tatort (24).

13.4 Framkomligheten

m}

Polisens trafikovervakning skall mer dn nu innefatta en aktiv
medverkan for att underlitta framkomligheten i trafiken (25).

Trafikpolisen skall i samverkan med ordningspolisen avdela
tillrickliga resurser for trafikdirigering och andra atgarder for
framkomligheten i trafiken (26).

Framkomligheten i trafiken gors till ett prioriterat omrade vid en
fordjupad samverkan mellan polisen och vighéllarna, dvs.
Vigverket och kommunerna 27).

13.5 Trafiknykterheten

w}

Antalet trafiknykterhetskontroller genom alkoholutandningsprov
f5rdubblas till 1,8 miljoner kontroller per ar fr.o.m 1993/94 (28).

Bestimmelserna i lagen om alkoholutandningsprov indras sa att
varje polis utan sérskild order far ritt att ta rutinméassiga alkohol-
utandningsprov (29).

Rikspolisstyrelsens foreskrifter om alkoholutandningsprov skarps
(30).

Varje ordnings- och trafikpolispatrull genomfdr varje tjanst-
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goringspass ett visst antal alkoholutandningsprov (31).

Varje polisman tilldelas ett sallningsinstrument f5r alkoholutand-
ningsprov (32).

Storre samordnade kontroller av trafiknykterheten anordnas
regelbundet (33).

Sérskilda fordon med bevisinstrument for trafiknykterhetskon-
troller anskaffas for trafikpolisen i varje ldn (34).

Mgjligheterna att omhinderta kérkort utnyttjas maximalt vid
rattfylleri (35).

Mgjligheterna till beslag av fordon utnyttjas likasd maximalt vid
rattfylleri (36).

13.6 Trafiken pa viigarna utanfor titort

Trafikpolisen skall svara for en systematiskt genomford trafik-
6vervakning pd vigarna utanfor titort B7):

Koncentration av trafikdvervakningen i tid och rum till olycks-
drabbade végstrickor i samverkan med Vigverket - med sirskilda
insatser bl.a. mot de ékande viltolyckorna (38).

Inriktning av Gvervakningen pa farliga trafikantbeteenden 39).

13.7 Hastighetsovervakningen

Statsmakterna maste ta stillning till vilket hastighetsgrinssystem
som vi fortséttningsvis skall ha i Sverige (40).

Grunderna for att faststilla hastighetsbegrinsningar bor ses Gver
(41).

Milet for polisens hastighetsGvervakning skall vara att trafikan-
terna foljer gillande hastighetsgrinser - det talar for en serie
hastighetsgrinser pa 40/60/80/100/120 km/tim (42).

Strikt tillimpning av hastighetsgrinserna utan toleranser pé trafik-
farliga vigar och i trafikfarliga situationer - i Ovrigt en mjuk
tillimpning av hastighetsGvervakningen med mer av information
till trafikanterna (43).

C')vervéig att sdtta boter vid hastighetsovertridelser i relation till
graden av hastighetséverskridande (44).

Radarkontroller for hastighetsovervakningen pa trafikfarliga
vdgar - videoutrustade trafikpoliser for 6vervakning av trafi-
kantbeteendet (45).
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o Polisen skall synas mer dven vid hastighetsdvervakningen (46).

o Utveckling av ny teknik, bl.a. laserhastighetsmétare och metoder
for métning av avstand mellan fordon (47).

13.8 Trafikantbeteendet

0 Omkorningar trots mdtande trafik beivras i okad utstrickning
(48).

o Overvakningsmetoder utvecklas for kontroll av avstand mellan
fordon (49).

o Overvakningsmetoder utvecklas och andra atgirder vidtas for att
minska riskerna vid s.k. vénstersving pa landsvég (50).

o Upptridandet vid stopp- och vijningsplikt Overvakas och
ingripanden sker ndr sa ar pakallat (51).

O  Férstirkt dvervakning av rodljuskorningar (52).

O Forstirkt overvakning av fordonsforares upptradande vid
dvergangsstillen (53).

o Forstirkt kontroll betraffande bilbiltesanvindningen (54).

13.9 Eskorterna ingen uppgift for trafikpolisen

0 Alla eskorter av penning- eller vérdetranporter utfors av vakt-
bolag (55).

O Poliseskort av breda, linga eller tunga transporter utférs bara i
undantagsfall - transportdren ges ett uttryckligt ansvar for
sidkerheten och nya tydligare varningshjilpmedel tas fram (56).

o Poliseskorter till TV-program och "kinsdisjippon" samt vid
tavlingar pa vdg upphor i princip (A

o Trafikpolisens medverkan vid statsbesok och liknande héndelser
begrinsas till uppgifter av trafiksiakerhetsart (58).

13.10  Overvakning av skotertrafiken

o Skoterutredningens forslag bor snarast genomforas (59).

14 Storre synlighet och battre utrustning (s. 119-134)
14.1 Att synas mer betyder si mycket

O En sidan dndring i arbetssittet skall efterstravas att polisen i sin
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trafikdvervakning syns mycket mer pa viigarna och i titortstrafi-
ken (60).

14.2 Kritisk granskning av utrustningsfragorna

O  Den kritiska granskningen av utrustningsfrigorna bor leda till en
rad forbéttringar (61).

14.3 Utveckling av den tekniska utrustningen

O Bttre kontakt med de praktiskt verksamma poliserna vid utveck-
lingen av teknisk utrustning (62).

0 Utrustningen skall vara enkel att anvinda - alltfor avancerad
teknik medfor fordyringar och stdrre risker for tekniska fel (63).

O Forbittrat samarbete i utrustningsfrigorna och polisen padrivande
for ny kontroll- och sdkerhetsutrustning i alla fordon i trafiken
(64).

14.4 Nya former for utrustningsanskaffning

O Varje polismyndighet avgér sjilv vilken utrustning som skall
anskaffas (65).

O Rikspolisstyrelsen upprittar avropsavtal for trafikdvervakningsut-
rustning (66).

O Rikspolisstyrelsens foreskriftsritt anvinds enbart for att sikerstil-
la réttssdkerheten och utrustningens tekniska kvalitet (67).

O Nuvarande foreskrifter for anvindandet av trafikpolisens ut-
rustning ses Gver (68).

O Andelen polismalade bilar 6kas (69).

O Bilar anskaffas och utrustas i forsta hand med tanke pi en-
manspatrullering (70).

0 Upphandlingen av trafikpolisens fordon anpassas till behoven och
till de ekonomiska forutsittningarna (71).

14.5 Samverkan med bl.a. viig- och trafikinstitutet och
kriminaltekniska laboratoriet om utrustningsfragorna

O Rikspolisstyrelsen tar fram kravspecifikationer for trafikdvervak-
ningsutrustningen (72).

O Det praktiska utvecklingsarbetet betriffande utrustningen for
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trafikovervakningen ldggs ut pa bl.a. Statens vig- och trafikin-
stitut (VTI) (73).

Statens kriminaltekniska laboratorium (SKL) anlitas for kontrol-
len av rittssikerhetsaspekterna pa utrustningen for trafikévervak-
ningen (74).

14.6 Oppen eller dold 6vervakning

Huvudprincipen skall vara synlig 6vervakning (75).

Dold 6vervakning skall anvindas endast om man inte kan fa
godtagbara resultat med synlig 6vervakning (76).

Aven efter ingripanden genom dold §vervakning skall polisen om
mojligt upptrdada synligt (77).

Stérre synliga &vervakningsaktiviteter bor forhandsaviseras
genom massmedia (78).

14.7 Patrulleringsformerna

Enmanspatrullering eller parpatrullering med polismélade fordon
skall vara det normala under dagsljus (79).

Dubbelpatrullering (tva polismén i samma fordon) skall normalt
ske endast under morker eller om det finns sarskilda skél (80).

Tre eller fler trafikpoliser i samma bil skall i regel aldrig fore-
komma (81).

Aven vid dold 6vervakning skall enmans- och parpatrullering
prioriteras (82).

Polisen skall stoppa betydligt fler fordonsforare for kontroll én
i dag, bl.a. for korkortskontroller (83).

Vid kontrollerna skall polisen arbeta forebyggande och skapa
goda relationer till trafikanterna (84).

Videoutrustning skall anvdndas i Okad utstrickning for att
forbittra bevisningen och for att underlétta polisens samtal med
fordonsforare (85).

Antalet genomfdrda kontroller i form av personliga kontakter
med trafikanterna skall dokumenteras och utgdra ett viktigt méatt
pé trafikpolisens effektivitet (86).
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14.8 Informationsinriktad och foérebyggande verksamhet

O Polisens medverkan i trafikfostran bor bérja redan i forskolan
(87).

O Polisens medverkan i grundskolans och gymnasieskolans trafik-
undervisning bor liggas fast i ldroplanen (88).

O Polisens trafikinformation i samband med virnpliktsutbildningen
utokas (89).

o Okad medverkan fran polisen vid trafikinformation till foreningar
och organisationer (90).

14.9 Administrativ personal i trafikdvervakningen

O Stations- och utredningstjinsten for trafikpoliser minimeras -
administrativ personal skall i mdjligaste man fullflja sadana
rapporter som inte kunnat avslutas pa filtet (91).

O  Administrativ personal medverkar dven pa filtet - t.ex. genom att
bitrdda med dokumentationen vid hastighetsévervakning eller
storre trafiknykterhetskontroller (92).

O Polisens trafikdvervakning tillférs annan personal dven genom
samarbete med bilprovningen och genom &vertagande av en del
av TSV:s bilinspektorer (93).

14.10  Poliserna sjilva och deras fordon mer synliga i trafiken

O De enskilda polismdnnens uniformering och deras fordon béor
utformas s att dven det framjar polisens synlighet i trafiken (94).

15 Fornyelse av arbetsformerna (s. 135-157)
15.1 Fornyelse och utveckling - en positiv utmaning

O  Polisens arbetsformer och arbetsorganisation behdver generellt
sett fornyas och utvecklas - mer delegering och mindre kommen-
dering (95).

15.2 En genomgripande fornyelse av arbetsformerna

O En genomgripande fornyelse av arbetsformerna i polisens
trafikdvervakning genomfors (96).

O Den nya arbetsorganisationen bygger mer dn nu pa fortroendet
for den enskilda polismannen och hans formaga att tillsammans

19



20

Sammanfattning

med kollegerna i arbetslaget handla sjdlvstandigt inom ramen for
de fastlagda riktlinjerna (97).

15.3 Delegering av det operativa ansvaret - ny rollfordelning

m}

Statsmakternas mal for trafikvervakningen bor vara tydligare
och mera politiskt forankrade (98).

Rikspolisstyrelsens roll vid foérmedlandet av statsmakternas
intentioner utvecklas (99).

Rikspolisstyrelsens uppgifter i ovrigt koncentreras till tillsynsupp-
gifter, metodutveckling samt verksamhetsuppf6ljning pa nationell
basis (100).

Linsstyrelserna och ldnspolismastarna preciserar malstyrning och
uppfdljning av all trafikovervakning inom ldnet (101).

Okat verksamhetsansvar for chefer och personal vid trafikpolisen
(102).

Ansvar for helheten i trafikovervakningen hos varje trafikpolis
(103).

15.4 Trafikpolis i varje lin - med samverkan over linsgrinserna

m}

Sammanhéllen operativ ledning av trafikpolisen i varje ldn, direkt
understilld ldnspolismastaren (104).

Enhetlig benimning inférs - TRAFIKPOLISEN, med tilligg av
lanets namn (105).

Den nya trafikpolisorganisationen skall som regel utga fran det
nuvarande antalet trafikpoliser i varje ldn - totalt nirmare 1300
trafikpolistjinster; tillsammans med en Okad organiserad med-
verkan av ordningspolisen disponeras ca 11 % av de totala
polisresurserna i riket for trafikdvervakningen (106).

Samordning av trafikdvervakning 6ver linsgranserna genomfors
med en geografisk indelning som foljer Vigverkets vighall-
ningsregioner (107).

15.5 Okad organiserad samverkan mellan trafikpolisen och

=}

ordningspolisen

Rollférdelningen mellan trafikpolisen och ordningspolisen gors
tydligare (108).

SOU 1992:81



SOU 1992:81

Sammanfattning

Polisstyrelsernas ansvar for trafikdvervakningen genom ordnings-
polisen forstarks (109).

Gemensamma insatser vid vissa aktiviteter (110).
Gemensam planering och uppf6ljning (111).

Samordnad vidareutbildning och information (112).

15.6 Automatisk hastighetsivervakning

(m}

I avvaktan pad regeringens stillningstagande till automatisk
hastighetsdvervakning bdr den befintliga fasta utrustningen i
stéllet anvéndas for trafikinformation (113).

15.7 Rapportering - samspelet med aklagare och domstolar

En ytterllgare utveckling av systemet med ordningsbot i enlighet
med Aklagarutrednmgens forslag forenklar trafikdrendena och ger
trafikpolisen mer tid for aktiv trafikovervakning (114).

Nuvarande regler om s.k. trafikliggare ersitts med mera
praktiskt inriktade bestimmelser om upplysning betriffande
innebdrden av lokala trafikforeskrifter (115).

15.8 Oversyn av hela trafiklagstiftningen

(m}

Regeringen bor snarast tillsitta en utredning med uppdrag att
gora en total dversyn av hela trafiklagstiftningen (116).

15.9 Forfattningsjustering med anledning av JO-utlitande

(m}

16

Bestimmelserna i 5 kap. 5 § polisférordningen dndras si att
polisen far utvidgade mdjligheter till rapporteftergift vid fore-
byggande trafikovervakningsaktioner (117).

En ny bestimmelse infors i vigtrafikkungdrelsen med innebord
att polisen fir stoppa fordon for att limna trafiksikerhetsin-
formation (118).

Fordonskontrollen pa vig forstirks (s. 159-166)

16.1 Mer av fordonskontrollen pa viig

m}

Fordonskontrollen pa vdg utdkas - sirskilt betriffande tunga
fordon (119).
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O Som en viktig princip slas fast att polismans sirskilda befogen-

heter - bl.a. att stoppa fordon - skall forbehallas den som ér polis
(120).

Genom samarbete mellan polisen och AB Svensk Bilprovning
(ASB) anvinds en del av bilprovningens resurser for fordons-
kontroll pa vag (121).

16.2 Ta vara pa bilprovningens resurser

Utnyttja resurser som genom minskning i den obligatoriska
kontrollbesiktningen frigdrs hos bilprovningen for fordonskontroll
pa vag (122).

Genom 20 kronor per &r pa registerhallningsavgiften kan bilprov-
ningens personal medverka vid minst 300 000 fordonskontroller
pa vag (123).

Den utvidgade fordonskontrollen pa védg planeras genom treparts-
samverkan mellan bilprovningen, trafikpolisen och Vigverket
(124).

16.3 Forslag till organisationsmodell och avtal for samverkan

med bilprovningen

Ett langsiktigt trepartsavtal om kontroll av fordon pé vég traffas
mellan Rikspolisstyrelsen, Vigverket och AB Svensk Bilprovning
(125):

I linsstyrelsernas arliga fordelningsbeslut avseende trafikpolisen
anges vilka sirskilda resurser som disponeras for fordonskontroll
pa vag (126).

Trafikpolisen i ldnet svarar inom givna ramar for den 16pande
bestillningen av tjénster fran bilprovningens stationschefer (127).

16.4 De nuvarande bilinspektorernas uppgifter och framtida

stillning

O De av TSV:s bilinspektdrer som i huvudsak dgnar sig at fordons-

kontroll pa vig fors dver till polisen efter avvecklingen av TSV
(128).
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17 Aktivt samarbete med Vigverket och kommunerna
som vaghallare (s. 167-182)

17.1 Viighdllningsansvaret - trafiksikerhetsansvaret

O Samarbetet aktiveras mellan trafikpolisen och de trafiksiker-
hetsansvariga vighallarna - Vigverket for det statliga vignitet
och kommunerna for tatortsvigarna (129).

17.2 Forslag till fordjupad samverkan med Viigverket

O Hoga krav skall stillas pa en effektiv samverkan mellan polisens
trafikdvervakning och Vigverket (130).

O Rikspolisstyrelsen och Vigverket triffar verenskommelse om
fortlopande samverkan for trafiksikerheten och om vigverks-
resurser for sérskilt riktade trafikdvervakningsinsatser (131).

O Regionalt byggs upp praktiskt fungerande samverkansformer
mellan linspolisméstare och vigdirektor, innefattande bade
planeringssamverkan och ett fortlopande vixelspel i den I6pande
verksamheten dnda ut pa det lokala planet (132).

O Samverkan i den ldnsévergripande trafikvervakningen anknyts
geografiskt till Vigverkets vighéllningsregioner (133).

O Regionala undersdkningsgrupper for storre trafikolyckor organi-
seras under Gppen medverkan av Vigverket, sjukvarden och
polisen och med geografisk anknytning till vighallningsregioner-
na (134).

17.3 Samverkan kring Viigverkets databank och statistikfragan

O Vagverket och polisen utnyttjar i 6kad omfattning Vigverkets
databank for analys och planering med syfte att istadkomma en
mer mélinriktad trafikGvervakning (135).

O Ny datateknik utvecklas for samverkan mellan Vigverket och
polisen (136).

O Vigverket, kommunerna och Statistiska centralbyrin bor i
samrad med polisen gemensamt se Sver trafikolycksfallsstatistiken
for att gora den mer enhetlig och Atgirdsinriktad och da dven
heltidckande (137).

O  Statistiska centralbyrans programrad for trafiksikerhetsstatistik
utdkas med en representant for Vigverket (138).
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17.4 Samverkansformerna med kommunerna

O Linsstyrelsen verkar for att det bedrivs ett aktivt trafiksdkerhets-
arbete i samtliga kommuner i ldnet (139).

0o Kommunernas lokala trafikforeskrifter utformas s& att de kan
dvervakas och si att de kan accepteras av trafikanterna (140).

O Besluten om lokala trafikforeskrifter foregas av ett fordjupat
samrad mellan kommunerna och polisen (141).

o Overvakningen av de lokala trafikforeskrifterna anfortros
ordningspolisen (142).

17.5 Frigan om kommunal viighdliningsavgift

o Kommunerna maste ha rad att leva upp till sitt vdghallningsan-
svar och sitt trafiksidkerhetsansvar pa titortsviagarna (143).

O Regeringen bor dirfor snarast Gvervdga kommunforbundets
forslag om ritt att ta ut en kommunal vighallningsavgift (144).

17.6 Fornyelse i den lokala trafikovervakningen

O Den lokala trafikdvervakningen gors till en prioriterad uppgift for
ordningspolisen (145).

O Polisen inriktar vervakningen av titortstrafiken pa de platser och
de trafiksituationer som ir forknippade med de storsta olycks-
riskerna (146).

17.7 De kommunala parkeringsvakterna

O En forsoksverksamhet med samverkan i trafikdvervakningen
mellan de kommunala parkeringsvakterna och polisen genomfors
i Stockholms stad (147).

O Polisens befattning med felparkeringsavgifter upphdr i enlighet
med forslag frin Aklagarutredningen (148).

17.8 Samverkan med Riddningsverket betriffande transporter
av farligt gods

O Polisens tillsyn av transporter av farligt gods skall vara en del i
den trafikdvervakande verksamheten (149).

O Kontrollen av farligt gods stiller krav pa en vil fungerande
samverkan Over lansgrinserna (150).
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0 Kontrollerna av farligt gods 6kas (151).

O En I6pande kompetensutveckling sikras for de polismidn som
arbetar med farligt gods (152).

18 Oppna verksamhetsformer - trafikanternas attityder
(s. 183-189)

O Trafikanterna har en positiv attityd till polisens trafikévervakning
- mot den bakgrunden ér det viktigt att man i polisens trafik-
overvakning alltid har ett Sppet sinne for 6ppna verksamhets-
former (153).

O Vid utformningen av polisens arbetsformer for trafikdvervak-
ningen bor man se trafikanterna mera som en resurs och mojlig-
het &n som enbart ett problem (154).

0 Trafikpolisen i varje ldn bor ta initiativ for att ytterligare utveckla
kontaktformerna med lokalradion liksom med massmedia i Ovrigt
(155).

O Nya friska tag i polisens medverkan i skolornas trafikundervis-
ning - alla i den unga generationen far lira att trafikpolisen ar
deras vdn pa vigen och vid dvergangsstillet... (156).

O Trafikpolisens samverkansformer i forhallande till NTF och
andra informationsinriktade organisationer bor vidareutvecklas si
att varje vecka blir nagot av en kampanjvecka (157).

0 Kraftsamlingen for polisens trafikovervakning bér kombineras
med en bred informationskampanj om trafikanternas egen
medverkan i kampen mot trafikddden (158).

19 Samlade resurser malstyrs av regeringen (s. 191-202)

0 Utredningens forslag har utformats pa ett sadant sitt att de ger
regeringen mdjlighet att i 1993 ars budgetproposition lagga fast
malangivelser och riktlinjer for polisens trafikovervakning for
den di aktuella budgetperioden 1993/94 - 1994/95 (159).

O Startsignal redan under hosten 1992 for att paborja genomfdran-
det av atgérdsforslagen i kapitlen 13 - 18 (160).

0 Utredningens forslag till utformningen av regeringens riktlinjer
for polisens trafikdvervakning innebir att trafikdvervakningen
blir en hégprioriterad uppgift vid dispositionen av polisens
samlade resurser (161).
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Effektuppfoljningen skérps for att fa en tydlig bild av hur polisen
lever upp till de angivna kraven pa trafikdvervakningens effekti-
visering (162).

En tillfredsstillande kostnadsredovisning for trafikpolisens
verksamhet genomfors (163).

Linsstyrelserna skall vid den arliga dispositionen av ldnsramarna
for polisvisendet besluta om vilka medel som skall avsittas for
trafikpolisen i ldnet - den nuvarande kostnadsramen for trafik-
polisorganisationen berdknas till i runt tal 700 miljoner kronor
(164).

Linsstyrelserna skall med utgangspunkt i regeringens Over-
gripande malsittningar varje ar ange riktlinjer med konkreta
resultatmatt for trafikpolisens verksamhet i ldnet och likasd for
ordningspolisens medverkan i trafikovervakningen (165).

For att kunna genomfora den foreslagna fornyelsen och utveck-
lingen av polisens trafikdvervakning ar det sérskilt viktigt att
linsstyrelserna vid resursfordelningen avsitter tillrdckliga medel
till trafikpolisen for personalutbildning och utrustningsanskaffning
(166).
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1  Utredningens tillkomst

1.1  Bakgrund

Trafikovervakningen &r en av polisens brottsforebyggande och
brottsuppdagande uppgifter enligt polislagen (1984:387).

I samband med polisvisendets forstatligande ar 1965 inrittades
sarskilda enheter - lanstrafikgrupper - for regional trafikbvervakning.
Lénstrafikgrupperna skulle i forsta hand Gvervaka trafiken pa de
storre végarna. Vid de storre och medelstora polismyndigheterna
inrdttades dessutom trafiksektioner inom ordningsavdelningarna
huvudsakligen for trafikdvervakningen inom titorterna. Samtidi gt fick
Rikspolisstyrelsen befogenheter att meddela foreskrifter for och leda
polisverksamhet i friga om trafikdvervakning som berdrde tva eller
flera lén och som krdvde samordning och samverkan 6ver lins-
granserna. Polisens trafikdvervakning bedrevs direfter i denna
organisationsform under nira 20 ar.

Pa grundval av betinkanden av 1981 ars polisberedning foreslog
departementschefen i proposition 1983/84:89 om polisens organisa-
tion m.m. att Rikspolisstyrelsens ritt att meddela foreskrifter for och
att leda trafikGvervakningsverksamhet borde upphdra. Departements-
chefen konstaterade att Rikspolisstyrelsen hade utnyttjat sina
ledningsbefogenheter pé trafikomradet i ganska liten utstradckning. Det
hade mestadels varit friga om beslut av mera tillfallig karaktir, t.ex.
foreskrifter om att trafikrazzior skulle anordnas vid ett bestimt
tillfélle eller att trafikovervakningen under en bestimd tidsperiod
skulle ges en viss inriktning. Genom foreskrifternas bindande
karaktir hade man inom polisorganisationen varit skyldig att
genomfora de aktiviteter som Rikspolisstyrelsen hade bestimt, oavsett
de lokala forutsittningarna for sidana Atgdrder. Liksom polisbe-
redningen ansag departementschefen att Rikspolisstyrelsens uppgifter
ndr det giller trafikdvervakning borde, utan att styrelsen formellt
binder dessa myndigheter vid vissa 4tgirder, kunna begransas till ett
ansvar pé det nationella planet for en samordning av de regionala och
lokala myndigheternas aktiviteter inom detta omrade. Samordning och
samverkan Over linsgrinserna borde dessutom enligt departements-
chefen kunna astadkommas genom linsstyrelsernas forsorg. Riks-
dagen godtog forslagen (JuU 1983/84:16, rskr 182).

I proposition 1984/85:81 om polisens arbetsformer pa lokal och
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regional niva forklarade departementschefen att det borde ankomma
pa de lokala polismyndigheterna att ordna den allminna trafik-
dvervakningen och de mer administrativt betonade uppgifterna som
hor till detta omrade pa det sitt som ar lampligt i varje polisdistrikt.
I friga om den regionala trafikdvervakningen foreslog departements-
chefen att det i princip borde finnas endast en regional enhet inom
varje lin. Med hénsyn till skiftande geografiska forhallanden kunde
det dock finnas skil att gora avsteg fran denna princip. Riksdagen
godtog dven dessa forslag (JuU 1984/85:18, rskr 164).

P4 grundval av riksdagens beslut omorganiserades dérefter polisens
regionala och lokala trafikdvervakningsverksamhet med verkan
fr.o.m. den 1 november 1985. De sirskilt inrattade lokala trafiksek-
tionerna drogs in. Polispersonalen dir Gverfordes till trafikavdel-
ningarna pa de orter dir sddana avdelningar organiserades. Pa dvriga
orter fordes personalen ver till polismyndigheternas dvriga verksam-
het.

Efter forslag i proposition 1989/90:155 om fornyelse inom polisen
(fornyelsepropositionen) har polismyndigheterna genom ett regerings-
beslut den 21 juni 1990 fatt okad frihet att besluta i organisations-
fragor. Polismyndigheternas grundliggande organisation, som
bestims av regeringen, har gjorts mindre samtidigt som polismyndig-
heternas s.k. fria resurser har utvidgats. I den grundliggande
organisationen ingar bl.a. regionala funktioner for trafikdvervakning.

I budgetpropositionen avseende budgetiret 1992/93 foreslog
regeringen en ytterligare decentralisering av polisens verksamhet bl.a.
genom att linsstyrelserna fr.o.m. detta budgetdr ges ansvaret for
fordelning i linet av polisens resurser. En ytterligare organisatorisk
frihet giller fran den 1 juli 1992 for de lokala polismyndigheterna.

Genom den nya linsstyrelseorganisation som tridde i kraft den 1
juli 1991 vidgades ocksa lansstyrelsens ansvar pa trafiksakerhetsom-
radet.

Av betydelse for trafikdvervakningen ar ocksé ett beslut av 1992
ars riksdag (prop. 1991/92:52, JuU9, rskr. 124) om inforandet av en
enhetlig regional ledningsorganisation, den s k. lanspolisméstarmodel-
len.

1.2  Behovet av en Oversyn

Det dr nu snart sju ar sedan de nuvarande grunderna for polisens
trafikdvervakning lades fast. Fragorna om polisens trafikdvervakning
och sirskilt di dess organisation och arbetsformer har sedan dess
diskuterats i skilda sammanhang. Det har bl. a. pekats pa att den
snabba tekniska utvecklingen paverkar fordonens tekniska standard
och att detta har betydelse for vilken utrustning och vilka arbets-
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metoder polisen kan anvinda i sitt trafikdvervakningsarbete.

Under &r 1988 antog riksdagen regeringens proposition Trafik-
politiken infér 1990-talet (prop. 1987/88:50, TU 16, rskr 201). I
riksdagsbeslutet lades de Gvergripande riktlinjerna for det framtida
trafiksdkerhetsarbetet fast. Av beslutet framgar bl.a. att det krivs en
effektiv trafikovervakning for att ni de trafiksikerhetsmal som
statsmakterna har angett.

Riksdagens justitieutskott har ocksa behandlat en rad fragor om
polisens trafikovervakning och andra &tgirder mot bl.a. hastig-
hetsovertradelser (t.ex. 1989/90:JuU 4). Under de senaste &ren har
diskussionen om polisens trafikdvervakning fatt fornyad kraft genom
bl.a. ett antal skrivelser och forslag fran berorda myndigheter pa
trafikomradet till regeringen. Kommunfullmiktige i Stockholms stad
och Uppsala kommun har hos regeringen begirt att frigan om en
okad komunal medverkan p4 trafikvervakningsomradet utreds.

Aven i den allméinna debatten har frdgan om polisens trafikdvervak-
ning under senare ar kommit att diskuteras allt mer. Den debatten har
gallt saval frigor om inriktning och metodval i polisens trafik-
6vervakningsarbete som frigor om hur de kommunala parkerings-
vakterna skulle kunna utnyttjas effektivare for trafikdvervakning.

I férnyelsepropositionen (prop. 1989/90:155) foreslogs att polisens
arbete med trafikovervakning skulle bli foremal for en sirskild
utredning med avseende pa bl.a. organisationsfrigor och arbetsmeto-
der. Riksdagen godtog detta forslag (1990/91:JuU 1, rskr. 1%

Detta dr bakgrunden till att frigan om en dversyn av polisens
trafikdvervakning nu tas upp till behandling.

1.3  Direktiven

Mot den angivna bakgrunden beslutade regeringen den 16 maj 1991
att tillkalla en sirskild utredare for att genomfdra en utredning om
polisens trafikdvervakning (dir. 1991:37). Utredningen arbetar under
namnet Trafikpolisutredningen.

Direktiven for utredningen redovisas i sin helhet som bilaga 1 till
detta betidnkande.

Enligt direktiven 4r huvuduppgiften att utreda om polisens
trafikdvervakning kan goras effektivare. Man kan sdga att utred-
ningen har ett 6ppet mandat att ligga fram forslag i olika avseenden
med en Okad effektivitet som det gemensamma syftet. Effekterna av
olika arbetsmetoder och kostnaderna for dem skall sirskilt belysas.
Utredningen skall ocksi undersoka i vilken man en effektivisering
kan uppnas genom att annan #n polisutbildad personal bitrdder polisen
i trafik6vervakningsarbetet.

En annan upgift ir att underséka forutsittningarna for en bittre
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samverkan mellan polisen och andra myndigheter som berdrs av
polisens trafikovervakning.

Utredningen skall dessutom limna forslag till sidana organisatoris-
ka forandringar som kan behdva genomforas som en foljd av utred-
ningens forslag i ovrigt.

En grundliggande forutsittning skall enligt direktiven vara att
polisens trafikdvervakning skall bedrivas inom nuvarande eller om
mojligt begransade resurser.

Enligt direktiven skall utredningen utgd frin nigra sirskilda
forutsittningar som inte var helt klara nidr beslut fattades om
direktiven till utredningen. Det géller:

- genomfdrandet av den s.k. lanspolisméstarmodellen i samtliga ldn
fr.o.m. den 1 juli 1992,

- infSrandet av det nya tredriga budgetsystemet for polisen fr.o.m
den 1 juli 1992,

- resultaten av Trafiksikerhetsutredningens arbete (SOU 1991:79),
samt

- resultaten av Aklagarutredningens arbete (SOU 1992:61).

Savil ldnspolismistarmodellen som det nya budgetsystemet har
numera tratt i kraft.

I budgetpropositionen avseende budgetaret 1992/93 har regeringen
i enlighet med Trafiksikerhetsutredningens forslag fOreslagit att
Trafiksikerhetsverket (TSV) avvecklas och att dess uppgifter i
huvudsak 6verfors till Vigverket (VV). I proposition 1992/93:2 har
regeringen direfter redovisat grunderna for denna omorganisation
som foreslas trida i kraft den 1 januari 1993.

Aklagarutredningen har nyligen redovisat sina forslag i betdnkandet
Ett reformerat aklagarvisende (SOU 1992:61).

Enligt regeringens direktiv (dir. 1992:50) skall kommittéer och
sdrskilda utredare redovisa de regionalpolitiska konskvenserna av sina
forslag. Trafikpolisutredningens forslag, som redovisas i kapitel 10 -
20, innebir en fortsatt decentraliserad organisation som bygger pa de
24 linen. Den i decentraliserade former uppbyggda verksamheten
kommer enligt utredningens forslag att kraftigt effektiviseras och far
dirfor anses ha en positiv effekt dven fran regionalpolitiska ut-
gangspunkter.
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2 Nuvarande organisation for
trafikovervakning

2.1 Central niva

Den 1 november 1985 upphérde det system som innebar att regering-
en beslutade om polismyndigheternas interna organisation. Vid denna
tidpunkt fanns 846 polistjinster vid lanstrafikgrupperna och 488
polistjdnster vid trafiksektionerna, siledes totalt 1 334 tjanster for
trafikdvervakning. Dessa tjénster, frinsett ett mindre antal, Over-
fordes till de nya trafikavdelningarna som sedan dess har omfattat
narmare 1 300 polismén. Detta kan jimforas med forhallandena den
1 juli 1981 da antalet tjinster var 1 456 (Ds Ju 1982:4). Genom ett
riksdagsbeslut varen 1983 minskades antalet trafikpolistjdnster med
100 fr.o.m. den 1 juli 1983 efter att i manga ar ha varit i huvudsak
of6réandrat.

Den 1 november 1985 skedde ocksa Gvergangen till en modell dir
regeringen Arligen i budgetpropositionen och - efter riksdagens
godkannande - i regleringsbrev tydligare anger vilken inriktning som
under det kommande budgetaret bor gilla for olika slag av polisverk-
samhet, bl.a. trafikovervakningen.

Statsmakternas rliga beslut om polisverksamheten skall av Riks-
polisstyrelsen formedlas till de regionala och lokala polismyndig-
heterna. Styrelsen skall direfter f6lja upp verksamheten och redovisa
resultaten till regeringen.

Rikspolisstyrelsens befogenheter att meddela foreskrifter for och
leda trafikdvervakning upphérde den 1 oktober 1984. Diremot far
Rikspolisstyrelsen meddela foreskrifter om sadan utrustning som
anvénds i polisverksamheten for att tillgodose behovet av enhetlighet
inom polisen. Det innebir att néstan all viktigare specialutrustning
som anvénds i trafikovervakningen omfattas av sidana foreskrifter.
Som exempel kan nimnas radarutrustning, vagar och s.k. polispilo-
ter.

Inom Rikspolisstyrelsen handliggs flertalet av trafikfragorna vid
polisbyrdn. Arbetet dr mycket skiftande. En stor arbetsuppgift ir
forfattningsfragorna. Rikspolisstyrelsen deltar mycket aktivt i det
standigt pigdende Gversynsarbetet inom trafiklagstiftningen, och
manga forfattningsindringar har initierats fran styrelsen. Tjinste-
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miénnens kompetens pa omradet leder till att man néstan dagligen far
forfragningar fran polisorganisationen. En annan viktig uppgift ar
remissyttranden. Man medverkar ocksa i Rikspolisstyrelsens inspek-
tionsverksamhet samt vid utbildning och vid konferenser av olika
slag. Varje ar anordnas en tvadagarskonferens for cheferna for
trafikavdelningarna. I konferensen deltar ocksa flertalet av de berdrda
regionala och lokala polischeferna. Vidare finns en referensgrupp for
trafikdvervakningsfrigor med representation bl.a. frdn Svenska
Polisforbundet. Pa verksledningsnivd sker sammantriffanden
regelbundet med de regionala polischeferna, varvid trafikovervak-
ningsfragor diskuteras mera allmant eller med en mindre grupp.

I grundutbildningen for polisman vid Polishogskolan ar Ordnings-
polistjinst - Trafikdvervakning ett sdrskilt &mne med 152 timmar
under grundkurs I och 42 timmar under grundkurs II. Undervisningen
ar savil teoretisk som praktisk. Antalet lirare och instruktorer i
Amnet varierar. Resursinsatserna vid Polishdgskolan pa trafikomradet
kan uppskattas till omkring 12 arsarbetskrafter arligen vid nuvarande
aspirantniva.

Inom teknikbyrin arbetar man med att utveckla och anskaffa
utrustning for polisverksamheten. Trafikvervakningsmateriel (utom
fordon) sysselsitter ungefér en till tva arsarbetskrafter inom byran.

Det utvecklingsarbete pa trafikdvervakningsomradet som Riks-
polisstyrelsen bedriver sker ofta i projektform. Det giller bade nya
arbetsmetoder och utprovning av ny utrustning. Bland de storre
projekt som genomforts under senare r kan namnas forsoksverksam-
het med utrustning for alkoholutandningsprov och for automatisk
hastighetsovervakning.

2.2  Regional verksamhet

Den regionala polisverksamheten fick den 1 juli 1992 en enhetlig
ledningsstruktur. I varje lin finns en ldnspolisméastare som ar
foredragande i linsstyrelsen vad giller polisfragor och utovar
lansstyrelsens polisidra befogenheter. Linspolismdstaren ar samtidigt
chef for den storsta polismyndigheten i ldnet. Vid ldnspolisméstarens
egen myndighet skall det finnas en enhet/funktion for regional
trafikovervakning. Enligt beslut av regeringen kan det med hénsyn till
sarskilda geografiska forhallanden finnas ytterligare enheter/funktio-
ner i linet for regional trafikovervakning. I nio av ldnen finns det
saledes tva funktioner for trafikovervakning och i tva ldn tre funktio-
ner. I regel utgdr funktionen for trafikdvervakning en sarskild
avdelning inom respektive polismyndighet. P4 nigra héll har man
dock en nagot avvikande organisation. Totalt finns i riket 37 funktio-
ner for regional trafikdvervakning.
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Polispersonalen vid de regionala trafikdvervakningsfunktionerna
bedriver i huvudsak sidan trafikdvervakning for vilken det krivs
sarskild utbildning och utrustning, t.ex. hastighetsévervakning och
kontroll av fordon. Antalet polismin med dessa arbetsuppgifter
uppgar 1992 till nirmare 1 300.

Till sitt forfogande har man cirka 450 bilar (varav cirka 165
civilmélade), 330 motorcyklar (varav endast ett fatal civilmalade), 65
radarhastighetsmitare, cirka 200 utrustningar for mitning av
medelhastighet (s.k. polispilot) och 41 vagsatser for vigning av tunga
fordon. Fast monterade videoutrustningar i polisfordon har tillkommit
i 6kad omfattning under senare tid och ir for nirvarande ca 50.
Vidare anvinds polisens 4tta helikoptrar ofta for trafikdvervakning.
Slutligen kan nimnas att man i ett tiotal polisdistrikt under senare &r
har bedrivit forsoksverksamhet med utrustning for s.k. automatisk
hastighetsovervakning.

Dimensioneringen av de regionala trafikdvervakningsfunktionerna
beslutas sedan 1986 arligen av lansstyrelsen. Det sker pé grundval av
statsmakternas intentioner och med anpassning till behovet i linet.
Praktiskt sett innebar det att linsstyrelsen beslutar om hur stor andel
av den berdrda polismyndighetens personalresurser - oftast mitt i
timmar - som skall avdelas for regional trafikdvervakning. Lénssty-
relsen far ocksa bestimma om trafikutredningar skall handlaggas vid
funktionen.

Samtidigt som ladnsstyrelsen beslutar om dimensioneringen av den
regionala trafikvervakningen ger man riktlinjer for inriktningen av
6vervakningen. Man kan t.ex. besluta om fordelningen av insatserna
mellan polisdistrikten i linet, om fordelningen av Overvakningen pa
olika slag av vigtyper (europavigar, riksvigar, lansvigar, Gvriga
vigar) samt om fordelningen pa olika s.k. aktiviteter, sisom hastig-
hetskontroll, fordonskontroll och allmin trafikovervakning. I en del
fall kan besluten vara mer detaljerade. Vissa ldnsstyrelser bestimmer
att polispersonalen skall utfra minst ett visst antal alkoholutand-
ningsprov for att nimna ett exempel.

2.3  Lokal verksamhet

Som nyss har nidmnts dr for nirvarande nirmare 1 300 polismén
avdelade for regional trafikdvervakning.

Ordningspolisen fullgér i huvudsak yttre tjanst, dvs. Overvakning.
Antalet dvervakningstimmar for ordningspolisen uppgick 1991 till
cirka 9,7 miljoner, att jimféras med tiden i yttre tjénst vid trafikav-
delningarna, 1,1 miljoner. Inom ramen for sin Overvakningstjinst gor
ordningspolisen ocksa trafikivervakningsinsatser. I viss omfattning
beordras ordningspolisen att fullgéra enbart trafikovervakning. Det
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sker t.ex. vid stdrre s.k. trafikrazzior och ofta i samarbete med
trafikpolisen. Under 1991 utférde ordningspolisen 340 000 timmar
renodlad trafikovervakning.

Undersdkningar har visat att ungefdr en tredjedel av ordnings-
polisens totala arbetstid fullgérs som s.k. stationstjanst, dvs. service
till allminheten, inre arbetsledning, information och ordergivning,
avrapportering, rapportskrivning samt utredningsverksamhet. Av
tiden i yttre tjinst dr polispersonalen bunden av utryckningsverksam-
het eller vissa sirskilda arbetsuppgifter till i genomsnitt 15-20 %
(siffrorna varierar mycket kraftigt mellan olika polismyndigheter).
Nirmare hilften av all arbetstid hos ordningspolisen dr dock
disponibel for olika slag av dvervakningsuppgifter, dar kontroll av
trafikanter och fordon ingdr som en viktig uppgift.

Som exempel brukar man nimna att ordningspolisen stoppar cirka
90 % av alla misstinkta rattfyllerister (1991 rapporterades 26 100
personer som skiligen misstankta for rattfylleri). Olovlig korning och
underlitenhet att anvinda bilbilte dr andra exempel pd trafikbrott
eller trafikforseelser som ofta beivras av ordningspolisen. Ordnings-
polisens polismélade bilar torde ocksa ha en stor preventiv effekt pa
trafikanterna.

I flertalet lin sker en samplanering av polisens regionala och lokala
trafikdvervakningsatgirder. Planeringen leds av den regionala polis-
chefen och resulterar i periodplaner for trafikovervakningen inom
lanet.

2.4  Budget- och planeringsprocessen

Den 1 juli 1992 infordes ett helt nytt budget- och planeringssystem
inom den svenska polisen. Hir redovisas 6versiktligt huvuddragen
i det tidigare systemet och mera detaljerat de viktigaste fordndringar-
na i det nya.

2.4.1 Budgetsystem

I det gamla budgetsystemet fordelades medlen for polisverksamheten
over flera anslag. Bl.a. fanns ett sdrskilt anslag for anskaffning av
utrustning. For den lokala polisverksamheten fanns flera anslagspos-
ter, varav den storsta - 15nekostnader for polispersonal - var en s.k.
forslagsvis post. Det innebar att 15nekostnaderna i princip "gick pa
l6pande rikning", dvs. polismyndigheterna fick alltid tickning for
polispersonalens verkliga lonekostnader. For den administrativa
personalen gillde att deras lonekostnader ingick i polismyndig-
heternas forvaltningsanslag. Forutom 18nekostnader for administrativ
personal skulle huvuddelen av den s.k. lopande verksamheten
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finansieras inom forvaltningsanslaget. Undantag géllde bl.a. for vissa
kostnader som var att hinfora till férundersokning.

Rikspolisstyrelsen fordelade varje ar medel till de 117 lokala
polismyndigheternas forvaltningsanslag. Anslaget for inkép av
utrustning m.m. disponerades av Rikspolisstyrelsen. Styrelsen svarade
ocksd for alla kostnader for polisaspiranternas utbildning. Aven
huvuddelen av Gvriga utbildningskostnader inom polisen betalades av
Rikspolisstyrelsen, dven om de lokala polismyndigheterna fick betala
avgifter for en del kurser som Rikspolisstyrelsen anordnade.

Det nya budgetsystemet innebir att all regional och lokal polisverk-
samhet i princip skall betalas Gver ett enda anslag under Justitiedepar-
tementets huvudtitel, som kallas B 5. Lokala polisorganisationen.
Medlen under anslaget fordelas dver 26 anslagsposter. Anslagsposter-
na 1-24 star till respektive linsstyrelses forfogande for de kostnader
inom polisorganisationen som inte skall finansieras §ver anslagspos-
terna 25 eller 26 eller Sver nagot annat anslag. Det innebir att
respektive lanspost skall ticka alla I6nekostnader, kostnader for
utrustning och underhall, forvaltningskostnader samt kostnader for all
utbildning som inte ir grundutbildning. Ocksa I6ner och utrustning
for polis- och polischefsaspiranter samt kostnader for passformular
ingdr i ldnets medelsram. Totalt uppgar anslagsposterna 1-24, dvs.
linsramarna, under budgetaret 1992/93 till 7 847 024 000 kr.

Varje ldnsstyrelse har att fordela den anvisade ramen till polismyn-
digheterna i ldnet. Linsstyrelsen har dock ritt att halla en del av
beloppet som reserv eller for vissa gemensamma kostnader for
polisverksamheten i linet.

Anslagsposten 25 Gemensamma behov inom polisen disponeras av
Rikspolisstyrelsen. Posten uppgar till 1 312 596 000 kr under
budgetéret 1992/93. Huvuddelen, 850 milj. kr., avser lokalkostnader
inom den lokala polisorganisationen. I Ovrigt kan ndmnas att
regeringen berdknat "minst 75 milj. kr. for anskaffning av ut-
rustning”, frimst da sidan dyrare utrustning som ldmpligen inte bor
anskaffas av de lokala polismyndigheterna, t.ex. polisbatar, riks-
tickande radioutrustning, nya telefonvixlar, inventarier till nya
polishus m.m. En annan stérre gemensam utgiftspost dr grundutbild-
ningen vid polishégskolan, 110 milj. kronor. Polishdgskolan
finansieras fran den 1 juli 1992 genom ett s.k. "1 000-kronors-
anslag". Det innebir att skolan skall ha full kostnadstackning med de
undantag som nyss har nimnts.

Anslagsposten 26 Brottsutredningskostnader m.m. disponeras av
Rikspolisstyrelsen. Den motsvaras i huvudsak av den tidigare for-
slagsvisa posten Forundersokningskostnader. Beloppet uppgér bud-
getdret 1992/93 till 96 907 000 kronor. Polismyndigheterna och ldns-
styrelserna far belasta anslagsposten endast for vissa noggrant angivna
dndamal.
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2.4.2 Planeringssystem

Det gamla planeringssystemet innebar att varje lansstyrelse och
polismyndighet arligen skulle uppratta ett planeringsdokument.
Dokumentet skulle bl.a. innehalla en beskrivning av ldnet eller
polisdistriktet, en redovisning av verksamhetsutfallet under det
nirmast avslutade kalenderaret samt en plan for verksamheten under
det kommande budgetaret. Trafikovervakningen skulle tidsmassigt
redovisas med en aktivitetsindelning som i huvudsak omfattade inre
arbetsledning m.m., hastighetsdvervakning, fordonskontroll och
allmiin trafikévervakning. Darutover skulle dvrig verksamhet sa langt
det var mojligt redovisas under ett flertal gemensamma aktiviteter,
t.ex. utbildning. Syftet med aktivitetsindelningen var att fa en sa
heltickande bild som mojligt av den tidsmissiga resursfordelningen
av verksamheten. Hirtill kom en antalsmissig redovisning av vissa
repressiva Aatgirder. En Oversiktlig sammanstéillning av dessa
statistiska uppgifter finns i kapitel 7.

De nya planeringsforeskrifterna for polisvsendet innehaller bl.a.
krav pa en arsredovisning av verksamheten. Arsredovisningen skall
bestd av dels en resultatredovisning, dels en resultatrikning, balans-
rikning, anslagsredovisning och finansieringsanalys. Dessa redovis-
ningar och analyser utfors av Rikspolisstyrelsen och overldmnas till
regeringen. Som underlag skall polismyndigheterna till respektive
lansstyrelse och till Rikspolisstyrelsen limna en verksamhetsredovis-
ning. Denna skall innehélla uppgifter om verksamhetens fordelning
pa verksamhetsgrenar, utvecklingen av myndighetens prestationer och
produktivitet samt om vilka effekter av verksamheten som kan
iakttas.

Polisverksamheten indelas i fyra verksamhetsgrenar, ndmligen
huvudaktiviteterna Overvakning och Brottsutredning, vidare Sam-
verkan, service, forvaltning och information samt slutligen Gemen-
sam verksamhet. For trafikovervakningen giller att verksamheten
foljs upp under fem s.k. kodbegrepp. Dessa ar hastighetskontroll,
fordonskontroll, allmén trafikdvervakning, tillsyn av farligt gods
samt lokala koder, de sistnimnda avsedda for myndighetens interna
uppfoljningsbehov. Vidare finns ett antal sarskilda koder som ocksa
berdr trafikvervakningen, t.ex. ledning och planering, utredning av
trafikbrott, information, undervisning, samverkan och kontaktverk-
samhet, utbildning m.m.

De tidigare planeringsdokumenten ersatts av regionala och lokala
verksamhetsplaner. I den regionala planen anges maélen for och in-
riktningen av polisverksamheten i linet, medelsramarna for polismyn-
digheterna och eventuella ggmensamma behov, samverkan inom lanet
samt omfattningen av den regionala polisverksamheten. De lokala
verksamhetsplanerna skall innehalla mélen for och inriktningen av
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verksamheten vid polismyndigheten, en organisationsplan samt en
resursplan. Resursplanen skall visa dels fordelningen av resurser
mellan personal, investeringar, lokaler och vrigt, dels fordelningen
av resurser mellan de olika arbetsenheterna vid myndigheten.
Dirutdver skall varje ldnsstyrelse arligen till Rikspolisstyrelsen
ldmna in ett underlag till anslagsframstillningen. Underlaget skall
avse en sammanfattning och analys av polisverksamheten inom linet,
eventuella forslag till indrade mél eller dndrad inriktning av verksam-
heten samt ett forslag med motiv till kommande budgetram for linet.

2.5 Samverkande myndigheter inom
trafikdvervakningen

Trafiksdkerhetsutredningen har i sitt betinkande (SOU 1991:79)
utforligt beskrivit samverkansfragorna pa trafiksikerhetsomradet. Hir
skall endast i korthet nimnas nigot om den samverkan som direkt
berér trafikovervakningen.

Centralt sker samverkan p& hogsta ledningsnivd frimst inom
trafiksakerhetsradet dér rikspolischefen ingar. Dirutdver sker direkta
kontakter t.ex. med Nationalforeningen fér Trafiksikerhetens
Framjande (NTF), Trafiksikerhetsverket (TSV) och Statens vég- och
trafikinstitut (VTI) pa savil chefs- som handliggarniva i olika fragor.
Exempelvis brukar Rikspolisstyrelsen i samrdd med de regionala
polischeferna nagra ganger varje ar initiera riksomfattande trafik-
overvakningsaktiviteter, sdsom hastighetsévervakning under en viss
angiven vecka. Sidana aktiviteter brukar samordnas med informa-
tionsinsatser frin NTF:s och TSV:s sida.

Pa regional niva sker samverkan i de trafiksikerhetsrad som skall
finnas i alla lin. Polisen Atar sig att svara for vissa Overvakningsin-
satser eller andra uppgifter inom ramen for den 4rliga plan som
utarbetas. P4 filtet sker samverkan med TSV:s personal, frimst
betréffande kontrollen av fordon och di speciellt den tyngre trafiken.
Denna samverkan beskrivs ndrmare i kapitel 3.5 som dven innehaller
en del uppgifter om AB Svensk Bilprovning.

Vigverket och linsstyrelsen dr tva andra viktiga samverkanspartner
vid trafikbvervakningen pa regional niva. Polisen och vagverket
samarbetar ndr det giller en rad konkreta trafiksdkerhetsatgirder.
Som exempel kan ndmnas trafikregleringen vid vigarbeten, skylt-
ningen pa det statliga vignitet samt uppsittandet av viltstangsel lidngs
viltolycksdrabbade vagstrickor. I en del lin har samverkan utvecklats
sa langt att vigverket regelbundet deltar i polisens planering av
overvakningen. Polisen kan da pa ett smidigt sitt f4 kinnedom om
véagverkets 6nskemal, t.ex. om Svervakning av den tunga trafiken pa
vissa vigar. Linsstyrelsens roll som beslutande myndighet vad giller
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olika trafikbestimmelser inom linet leder sjalvklart ocksa till ett néra
samarbete med polisen.

Pa den lokala nivan samarbetar polisen i forsta hand med kommu-
nerna. Det kanske viktigaste samarbetsomradet giller de lokala
trafikforeskrifterna. Enligt bestimmelser i végtrafikkungorelsen ar
kommunen skyldig att samradda med polisen innan man beslutar om
lokala trafikforeskrifter pd det kommunala vignitet. Aven i Ovrigt
forekommer ett nira samarbete av liknande art som det mellan
polisen och vigverket pa regional niva.

Overvakningen av parkeringsbestimmelserna i en kommun
ankommer p4a kommunen sjélv om den har fattat ett sirskilt beslut
hiarom. I annat fall 4r detta en uppgift for polisen. Polismyndigheten
har ratt att undanrdja en felparkeringsavgift.

Samarbetet mellan polisen och NTF sker pa regional och lokal nivéa
med linens trafiksidkerhetsférbund, i Stockholm och Goteborg
trafiksikerhetsforeningarna, och deras trafiksikerhetskonsulenter. I
varierande omfattning forekommer samarbete dven med vissa andra
myndigheter, t.ex. tullverket.
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3  Metoder i polisens
trafikbvervakning

3.1 Allmint om arbetsmetoderna

Som redan nidmnts genomfors polisens trafikvervakning av polisper-
sonal fran trafikavdelningarna och ordningspolisen.

Genom att trafikavdelningarna tilldelats sirskild utrustning for
trafikovervakning sisom radarhastighetsmitare, fordonsvégar, buller-
mdtare m.m. och genom att personalen erhaller viss sarskild
utbildning kan dessa avdelningar bedriva en allsidig trafikbver-
vakning.

Ordningspolisens verksamhet inriktas i huvudsak pa kontroll av
trafikanternas behdrighet och nykterhet samt allminna beteende i
trafiken, eftersom ordningspolisen i allminhet saknar sirskild tra-
fikdvervakningsutrustning utéver alkoholmiitare.

Oberoende av vilken metod som tillimpas och vilken utrustning
som anvénds finns vissa grundlidggande frigor som har betydelse for
hur trafikanterna upplever polisens arbetsmetoder vid trafikévervak-
ning.

Polisen har en allmin rapporteringsskyldighet. Reglerna om
rapporteftergift i 5 kap. 5 § polisférordningen (1984:730) och i Riks-
polisstyrelsens forfattningssamling 1990:3 (FAP 101:2) innebir
emellertid att trafikforseelser inte alltid rapporteras av polisménnen.
Vissa toleransgrinser tillimpas beroende pa vilken arbetsmetod och
utrustning som anvénds, t.ex. for hastighetsovervakning, eller vilken
praxis som en tingsritt eller ldnsrétt tillimpar rorande olika felbeteen-
den i trafikmal.

Vissa arbetsmetoder har ett utpriglat repressivt inslag for att
dirigenom oOka effekterna av overvakningen. En sidan metod ir
hastighetsdvervakning med radarhastighetsmiitare.

Andra metoder ér utpriglat preventiva. Allmin och rorlig beteende-
Overvakning med polismalat fordon ir en preventiv arbetsmetod,
liksom nér polismannen tar rutinmissiga alkoholutandningsprov pa
forarna vid beordrade trafikkontroller enligt lagen (1976:1090) om
alkoholutandningsprov.

Den repressiva trafikvervakningen fullgérs i huvudsak av trafikav-
delningarna. Personalen vid dessa enheter foljer ofta en inom
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avdelningen utbildad fast praxis vid rapportering av olika trafikbrott.

Nirvaron av polisfordon i trafiken uppméarksammas av trafikanter-
na. Som forut nimnts har dven ordningspolisens allménna Over-
vakningsverksamhet en bra preventiv effekt fran trafiksikerhetssyn-
punkt.

Med synliga arbetsmetoder avses metoder ddr polisen anvinder
polismaélade fordon for rorlig dvervakning eller i uniform kontrollerar
forare och fordon pé en kontrollplats. Det ar ocksa framst den synliga
trafikdvervakningen som medverkar till att héja den subjektiva
uppticktsrisken, dvs trafikanternas uppskattning av upptacktsrisken.
Med objektiv uppticktsrisk avses den verkliga upptacktsrisken som
bl.a. dr beroende av tillgéingliga trafikovervakningsresurser.

Dolda arbetsmetoder, dvs. metoder dir polisminnen anvinder
civila fordon eller civilklidda dvervakar viss vag eller plats, tillimpas
framst for att polisen skall kunna ingripa mot flagranta hastig-
hetsdvertridare och allvarliga brott mot regelefterlevnaden; kdrningar
mot rétt ljus, omkérning trots méte med annat fordon m.m.

Fast trafikévervakning bedrivs pa kontrollplatser. Pa kontrollplat-
serna, som inom vissa lin dr sirskilt anordnade ldngs vdgarna eller
som kan vara en parkeringsplats eller liknande, kontrolleras under ett
tjinstgoringspass ett storre antal forare och fordon.

Rorlig trafikdvervakning bedrivs bade for kontroll av trafikanter
och fordon och med sirskild inriktning exempelvis pa trafikanter som
overskrider géllande hastighet.

Enmanspatrullering bedrivs for nirvarande frimst med motorcykel
men har under senare 4r i 0kande omfattning dven tidvis bedrivits
med bil.

Parpatrullering innebir att ett par motorcykelpoliser eller ett par
polismin i var sin bil samarbetar och snabbt kan bitréda varandra vid
olika slags ingripanden.

Vid gruppatrullering samarbetar flera polispatruller vid rorlig eller
stationdr &vervakning. Ett stort antal trafikanter och fordon kan
kontrolleras vid sddan 6vervakning.

Samarbete mellan trafikavdelningarna och ordningspolisen sker
framst vid kontroller av forares behdrighet och nykterhet.

Interregionalt samarbete sker i form av samordnade trafikdvervak-
ningsaktiviteter under vissa veckor da framst hastighetsdvervakning,
nykterhetskontroller och kontroll av tung trafik dger rum. Nationella,
samordnade aktiviteter initieras dven av Rikspolistyrelsen vid nagra
tillfallen varje &r. De samordnade interregionala och nationella aktivi-
teterna uppmirksammas ofta av massmedia och blir dirigenom i viss
omfattning kdnda hos trafikanterna .

Arbetsmetoderna styrs ofta av vilken wutrustning som anvénds.
Utrustning for trafikdvervakning tillverkas ofta for en internationell
marknad i mindre serier utifran en s.k. kravspecifikation. Kravspeci-



SOU 1992:81

Metoder i polisens trafikovervakning

fikationerna varierar fran land till land.

Modifiering av utrustningen maste ofta genomforas vilket innebar
Okade kostnader. Sirskilt kostsam att modifiera for svenska for-
héllanden é&r utrustning for automatisk trafikkontroll och bevisin-
strument for trafiknykterhetskontroll, da vara krav ofta ar storre dn
prestanda pd den pad marknaden tillgdngliga utrustningen. Bl.a. har
det svenska forsoket med automatisk hastighetsovervakning visat att
utrustningens prestanda avgor arbetsmetodens effektivitet.

Arbetsmetoderna styrs ocksd av utformningen av rrafiklagstifi-
ningen. Den svenska trafiklagstiftningen medger en langtgdende
kontroll av trafikanterna. Polisen kan siledes kontrollera bade forare,
fordon, last, tillstdnd och andra transporthandlingar m.m. utan att det
forekommer misstanke om trafikbrott.

Domstolarnas tillimpning av giéllande trafikforfattningar dr en
annan faktor som avgor vilken arbetsmetod som polisen skall anvdnda
sig av for att uppticka och forebygga trafikbrott. De arbetsmetoder
som polisen for nirvarande anvénder sig av och som redovisas i det
foljande dr provade av domstolarna. For vissa arbetsmetoder har
Rikspolisstyrelsen utfardat tillimpningsforeskrifter och allminna rad.
Vissa metoder har JO provat, bl.a. anvindningen av s.k. genom-
snittshastighetsmatare.

Trafikanternas acceptans av polisens arbetsmetoder dr ocksd en
faktor som maste beaktas ndr nya arbetsmetoder introduceras inom
trafikdvervakningen. Information till trafikanterna om nya arbets-
metoder férekommer om dn i begrdnsad omfattning. Sidan infor-
mation har exempelvis forekommit i samband med inférandet av en
ny metod for att med sérskild belysning stoppa fordon och i samband
med att polisen gavs ritt att ta rutinmassiga alkoholutandningsprov.

I regeringens budgetproposition har under de senaste dren angetts
att trafikovervakningen skall syfta till att minska antalet trafikolyckor
och att 6vervakning av fordons hastighet skall ges en framskjuten
plats. Dessa direktiv styr polisen vid val av aktiviteter och dirmed i
viss omfattning val av arbetsmetoder inom trafikdvervakningen. I
arets budgetproposition sigs att huvudmalet for trafikvervakningen
skall vara att Oka trafiksdkerheten och att didrvid kontrollen av
trafiknykterheten och fordonshastigheten skall ges en framskjuten
plats.

3.2 Inre arbetsledning m.m.

Den inre arbetsledningen omfattar i huvudsak analys och planering
av trafikdvervakningsverksamheten. Overvakningsaktivitet och metod
viljs med utgangspunkt fran trafikolycksutvecklingen, végnit,
trafikplatser, arstid, tillgdng av Gvervakningspersonal och dess ut-

41



42

Metoder i polisens trafikovervakning

bildning och kompetens, beslut om inriktning av trafikvervakningen
m.m.

Under den inre arbetsledningen foljs resultatet av de valda arbets-
metoderna upp med hjdlp av ett ADB-baserat planerings- och
uppfoljningssystem, PUSTA (Planerings- och uppfoljningssystem for
polisens trafikavdelningar). PUSTA-programmets planeringsdel ger
mojligheter att fordela resurserna pa olika aktiviteter. I programmets
uppf6ljningsdel finns mojligheter att f6lja rapporteringsfrekvens och
fordelning pé olika trafikbrott vid olika arbetsmetoder.

PUSTA-programmet dr for narvarande foremal for revidering for
att bl.a. underldtta malstyrning och malanalys enligt det nya plane-
rings- och budgetsystemet inom polisen. Det nya programmet kallas
START (Statistikrutin Timredovisning) och togs i drift den 1 juli
19923

I samband med den inre arbetsledningen sker ocksa utarbetandet av
olika tjanstgoringslistor samt en planering av trafikutbildning for
poliserna. De aterkommande fordndringarna inom trafiklagstiftningen
med tillhérande tillimpningsforeskrifter medfor att ett stort ut-
bildningsbehov foreligger. I samband med sddan utbildning diskuteras
och beslutas i regel den aktivitet och det metodval for trafikovervak-
ningen som forfattningsindringarna medfor. Aven olika metodforsok
kan initieras i samband med utbildningsinsatser.

Vid den inre arbetsledningen sker ett nira samarbete med olika
myndigheter och organ inom trafiksdkerhetsomradet. Samarbetet leder
ofta fram till olika samordnade insatser med atfoljande metodval.

3.3  Hastighetsovervakning

3.3.1 Anvéndning av radarhastighetsméatare Rc 110

Radarhastighetsméatare Rc 110 anvénds sedan ar 1990 i Sverige och
ersatte da édldre typer av radarutrustning. Hastighetsovervakning med
radar gar i stort till pa foljande sétt: Vid radarhastighetsmitaren
tjanstgor tva personer varav minst en skall vara polisman. Nar ett
fordon Gverskrider en viss bestimd hastighetsgrians anges hastigheten
pa siffertablan samtidigt som uppgiften skrivs ut pa en pappersremsa.
Polisméannen rapporterar uppgifter om fordonets registreringsnummer,
fabrikat, hastighet m.m. till en stoppstation. Pa stoppstationen
tjanstgor ett antal polismén som stoppar de fordon som Overskridit
hastighetsgransen och rapporterar forarna.

Av inhdmtade uppgifter framgar att vid hastighetskontroll med
radar dr minimibemanningen fyra polismin. Ofta krdvs storre
bemanning beroende pa trafikintensitet och antalet hastighetsovertra-
delser. Personal fran ordningspolisen tas mer séllan i ansprak for
bitrade vid hastighetskontroll med radar.
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Under de senaste dren har s.k. handradar provats dels i faltforsok
inom polisen och dels av Statens provningsanstalt. Utrustningen anses
inte motsvara 6nskade krav for radarteknik. For ndrvarande provas
motsvarande utrustning dér laserteknik anvinds.

3.3.2 Instrument for mdtning av genomsnittshastighet

Mitinstrumenten, s.k. polispiloter, r elektroniska instrument som ir
monterade i polismélade eller civila bilar eller motorcyklar. Instru-
menten dr avsedda for miétning av fordons genomsnittshastighet.
Metoden bygger pa mitning av tid och vigstricka samt utrdkning av
genomsnittshastigheten. Matvirdena presenteras pa en siffertabla.

Fotoanlaggning for bil (“traffipax") har numera utgitt och ersatts
av instrument for mitning av genomsnittshastighet.

3.3.3 Stoppur

Hastighetsmatning med stoppur avser att faststéilla den tid som atgar
for ett fordon att passera mellan dndpunkterna pi en uppmitt
kontrollstriacka. Hastigheten kan direfter beriknas.

3.3.4 Helikopter

Hastighetsovervakning fran helikopter fsrekommer huvudsakligen pa
europavagar och storre riksvigar. Metoden bygger pd samma princip
som tillimpas vid kontroll med stoppur. Personalen i helikoptern
samarbetar alltid med markpatruller.

3.3.5 Efterfoljande

Nir en polisman under patrullering i tjinstefordon konstaterar att en
fordonsfSrare uppenbart bryter mot hastighetsbestimmelserna foljer
polismannen i tjanstefordonet efter fordonet. Polismannen avliser
tjianstefordonets hastighetsmétare under en vigstricka som i praxis
har kommit att uppga till minst 500 meter, varvid det kontrollerade
fordonets hastighet faststills.

3.3.6 Féardskrivare

Genom avldsning av diagrambladet i ett fordons fardskrivare kan
fordonets hastighet faststillas. Firdskrivaren har emellertid stor
felmarginal (-Skm/tim, +8km/tim) som maste beaktas vid faststillan-
de av hastigheten.
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3.4  Allmén trafikbvervakning

3.4.1 Kontroll av regelefterlevnaden

Genom fast och rorlig, synlig och dold, preventiv och repressiv
trafikdvervakning efterstrivar polisen att fa trafikanterna att folja
géllande trafikregler.

Vid kontroll av regelefterlevnaden anvinder polisen bade polis-
malade och civila bilar och motorcyklar och helikopter. I fjillterrdng
anvands terrangskoter.

Helikoptern anvéinds frimst for Overvakning av beteenden i
trafiken, sdsom omkorningar trots omkOrningsforbud, pid svar-
Overvakade vigstrackor.

Under de senaste aren har forsok genomf6rts med bade polismalade
och civila videobilar. Den felande kan direkt i en TV-monitor - efter
att ha stoppats - studera sitt beteende. Genom anvindandet av denna
metod underlittas rapporterings- och lagforingsforfarandet for polisen
da forarna med denna bevisning oftast direkt erkédnner sitt fel-
beteende.

Motorcykel anvinds dven for att dvervaka och underlitta framkom-
ligheten i trafiken.

Overvakning av forarnas nykterhet sker med hjélp av s.k. sallnings-
instrument som forarna far blésa i vid beordrade trafikkontroller eller
vid vissa trafikbrott. Bevissdkring vid trafiknykterhetsbrott sker
numera i stor utstrickning med hjilp av bevisinstrument som finns pé
polisstationerna. Mobila bevisinstrument 4r under utveckling. Viss
anvindning av sidana instrument inleddes under r 1991. Erfaren-
heterna av detta ar hittills genomgéaende positiva.

Sasom ett led i polisens forebyggande trafiksidkerhetsarbete med-
verkar trafikpolisen vid trafikundervisning i skolorna och vid
informationsmoéten eller liknande som olika foreningar arrangerar.
Aven i samband med radio- och TV-program pa lokal- och riksniva
medverkar trafikpolisen pa olika sétt rorande aktuella trafiksékerhets-
fragor.

3.5 Fordonskontroll
3.5.1 Teknisk fordonskontroll

Vid savil fast som rorlig 6vervakning kontrollerar polisen fordonens
skick och utrustning med utgangspunkt frin bestimmelserna i
fordonskungorelsen och dess foljdforfattningar. Kontroll av buller
sker med hjilp av sarskilda bullermétare.

Den s.k. flygande inspektionsverksamheten sker i viss omfattning
i samarbete med personal fran TSV. Den tekniska fordonskontrollen
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stdller krav pa sdrskild utbildning. De polismédn som genomgatt sddan
utbildning erhéller ett sérskilt forordnande att utfora flygande
inspektion av fordon.

3.5.2 Brukskontroll

I samband med fordonskontrollverksamhet sker bl.a. kontroll av vikt
och sdkring av last, farligt gods, skattekontroll, kontroll av tillstind
och arbetstid. Aven behdrighet och nykterhet kontrolleras.

Kontroll av vikt sker med hjidlp av portabla fordonsvagar som
medfdrs av polisen, pa stationdra vagar som vagverket har iordnings-
stllt pa vissa platser eller pa vagar hos bilprovningen.

Polisen ar tillsynsmyndighet for transporter av farligt gods pa vag.
Vid tillsynen kan ett sarskilt ADB-program, Riaddningsverkets infor-
mationsbank (RIB), utnyttjas for att erhalla information om produkter
m.m.

3.5.3 Bilprovningen

AB Svensk Bilprovning (ASB) har som huvuduppgift att genomfora
forfattningsreglerad sdkerhets- och miljokontroll av fordon. En av
dess mest omfattande uppgifter ar att genomfora den periodiska
kontrollbesiktningen av fordon. Under 1991 genomf6rdes omkring
5,2 miljoner fordonsbesiktningar.

Fragan om huruvida bilprovningen skall ha en roll dven vid for-
donskontroll pa4 vdg har behandlats dels av Riksrevisionsverket i
revisionsrapporten Den statliga fordonskontrollen pa vag (1989-01-
06), dels av Trafiksikerhetsutredningen. Bida har foreslagit att
bilprovningen skulle fa utokade uppgifter och att man utdver
nuvarande kontroller i hall d4ven skulle utfora fordonskontroll pa vag.
I direktiven till Trafikpolisutredningen hanvisas till uttalanden i
propositionen 1989/90:155 om f6rnyelse inom polisen déir det
konstateras att polisen dven i fortsdttningen bor medverka i kontrollen
av fordon pa vdg, men att polisen bor begrinsa sina insatser for den
tekniska kontrollen av de tyngre fordonen och fordon med speciell
konstruktion. Trafikpolisutredningen bor enligt direktiven dérfor
undersdka fOrutsittningarna och anvisa former for en bittre sam-
verkan mellan de ber6rda myndigheterna pa detta omrade.

Regeringen har vidare den 19 december 1991 tillkallat en sarskild
utredare (dir. 1992:2) for ett genomfora en utredning av avveckling
av AB Svensk Bilprovnings monopol. Utredningen skall vara slutférd
senast den 1 november 1992.
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4  Det internationella perspektivet

4.1 Internationella jamforelser

Av direktiven framgar att Trafikpolisutredningen, pa de punkter dir
internationella utblickar kan vara av virde, bor skaffa sig en bild av
hur man i andra jimf6rbara lander har 15st eller avser att 16sa de
fragor som uppdraget omfattar. Vidare skall utredningen beakta
aktuella EG-aspekter.

Inom ramen for uppdraget har utredningen besokt Finland, Norge
och Danmark. Besoken dir har framst innefattat diskussioner med
ledningarna for trafikpolisen i respektive land samt vissa praktiska
studier av utrustning m.m.

EG-perspektivet har studerats av utredningen si langt detta f.n. ir
mdjligt. Har sker nu en fortlopande utveckling.

4.2  Finland

Utredningen besokte Finland den 28 och 29 november 1991. Vid
utredningens besok ldmnade chefen for Rorliga polisen polisdverin-
spektor Knut Aas och nagra av av hans medarbetare information om
organisation och utrustning. En stor del av besdket dgnades At
diskussioner med en av Finlands ledande trafiksikerhetsforskare,
Markku Salusjirvi vid Statens tekniska forskningscentral.

Finland har cirka 5 miljoner invanare pa en yta som motsvarar tre
fjdrdedelar av Sveriges. Antalet registrerade bilar uppgar till drygt
2,2 miljoner. Under 1991 dddades 632 minniskor i trafiken och
skadades cirka 11 500.

I Finland finns cirka 8 500 poliser. Av dessa arbetar ungefir 900
eller drygt 10 % med trafikovervakning som huvuduppgift.

Polisen lyder under inrikesministeriet. Inom ministeriet finns en
polisavdelning under ledning av en polisdverdirektor.

P4 regional niva leds polisverksamheten av de 12 ldnsstyrelserna.
Under lansstyrelserna finns 220 linsmansdistrikt pa landsbygden samt
26 polisinrittningar i de storre stiderna.

Rorliga polisen har trafikovervakning som huvuduppgift. Dir
tjdnstgor cirka 700 polismén. Ytterligare cirka 200 polismin med
trafikdvervakning som huvuduppgift finns vid de stérre polisin-
rattningarna och linsmansdistrikten. Som exempel kan niimnas att
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polisen i Helsingfors har ett 90-tal trafikpoliser.

Rérliga polisen utfor trafikdvervakning men har ocksa ansvaret for
den finska sjopolisverksamheten. Under vintern har Rorliga polisen
tillgang till ett 40-tal snoskotrar.

Rorliga polisens organisation bestar av chefen och en bitrddande
chef, en administrativ avdelning samt 11 avdelningar med lidnen som
operativt ansvarsomrade. Vidare finns en avdelning vid Helsingfors-
Vanda Flygstation. De operativa avdelningarna ar indelade i tvé eller
flera kommandon med sammanlagt 29 stationeringar. Ett sdrskilt
kommando utgors av Republikens presidents sikerhetsvaktskomman-
do.

I anslutning till sina 6vervakningsuppgifter bitrdder Rorliga polisen
frimst linsmansdistrikten med ordningshéllning och liknande. Rorliga
polisen &r alltsi en viktig forstirkningsresurs inom det finska
polisvidsendet. Ungefdar 25 % av den totala resurstiden dgnas &t
sadana forstarkningsuppgifter.

Trafikdvervakningen utfors i huvudsak med samma metoder som
i Sverige. Hastighetsdvervakning dr den dominerande verksamheten
och upptar cirka 25 % av den totala resurstiden, titt foljd av
beteendedvervakningen med cirka 20 %. Som nyss ndmnts atgar cirka
25 % av resurstiden till forstirkningsuppgifter. Aterstiende resurstid
knappt 30 % #gnas at andra arbetsuppgifter, t.ex. fordonskontroll,
eskortverksamhet, flygplatskontroll, presidentens sidkerhetsvakt och
den ndmnda sjopolisverksamheten.

Rattfylleriet dr ett stort trafiksikerhetsproblem i Finland. Arligen
omhindertas cirka 30 000 misstéinkta rattfyllerister (jimfort med cirka
26 000 i Sverige). Den finska polisen far utféra alkoholutandnings-
prov pd fordonsforare pd ungefir samma sitt som den svenska
polisen. Antalet alkoholutandningsprov var 1,3 miljoner ar 1991 (i
Sverige ar 1991 cirka 930 000).

Rérliga polisen anser sig ha en god uirustning for sin verksamhet.
Man disponerar bl.a. 220 bilar och 40 motorcyklar. Fordonsparken
ir modern liksom den 16sa utrustningen i fordonen. Polispilot och
vAgar dr av samma standard som i Sverige. En utrustningsmaissig
skillnad giller dock radarutrustningen. Den finlindska polisen
anvinder en utrustning som ndrmast kan beskrivas som en "handra-
dar"; en sadan kostar ca 50 000 kronor. En ensam polisman kan rikta
instrumentet mot ett fordon och avldsa hastigheten pad en digital
instrumenttavla. Nagon teknisk registrering av matningen sker inte.
Detta forfarande godtas som bevis i domstol. Det gor att man kan
anvinda radar pa ett mycket enkelt och smidigt sitt och med sma
personalresurser.

En intressant metod som helt avviker fran den svenska trafik-
polisens arbetssitt dr rorlig radar6vervakning med tva eller flera
polispatruller som kor i samma riktning. I den forsta bilen sitter ett
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instrument i form av den s.k. handradarn monterad bakom vindrutan,
riktad mot moétande trafik. Polisbilens forare, som ofta dr ensam i
bilen, aktiverar instrumentet mot métande bilar som misstinks kéra
for fort. Om den digitala avlisningen bor foranleda ett ingripande,
rapporterar polismannen detta pé radio till nista patrull, som befinner
sig pad ldmpligt avstind. Denna patrull, som kan vara en motor-
cykelpolis eller en ensam polisman i en polismalad bil, stannar pa
lamplig plats och stoppar den métande bilisten for rapportskrivning.
Om en tredje patrull finns ytterligare lingre bak tar denna Gver
"beredskapen" att stoppa nista fortkdrare osv.

Forsoksverksamhet med automatisk hastighetsévervakning har ny-
ligen inletts i Finland med liknande férutsittningar och utrustning
som i Sverige.

Tjanstgoringen vid Rorliga polisen dr mycket eftertraktad bland
finska polismén. De flesta nyrekryteringar sker bland poliser med
ndgra ars erfarenhet, men det hinder dven att man direktrekryterar
fran polisskolan. Fortbildningen inom rorliga polisen ir relativt om-
fattande.

Den finska polisens budget uppgar till cirka 10 miljarder finska
mark per &r. Rorliga polisens andel av budgeten ir cirka 8 %. En
statlig utredning har nyligen granskat polisens trafikovervakning och
foreslagit att denna bor Skas i framtiden. Det lir inte vara aktuellt
med att fordndra den centrala ledningen av trafikdvervakningen.

4.3 Norge

Besdket i Norge péagick i tre dagar och inleddes den 9 mars 1992 vid
Biltilsynsstasjonen i Svinesund och hos Vigdirektoratets Trafikant-
och Fordonsavdelning. Pafoljande dag besoktes Justis- og Politidepar-
tementet samt Utrykningspolitiet (UP). Besdket avslutades hos
Transportdkonomisk Institutt (TOI).

Norge har 4,3 milj invanare, dvs. hilften jimfort med Sverige.
Antalet registrerade bilar uppgar till knappt 2 miljoner. Under 1991
sjonk antalet dodade i trafiken, siledes samma utveckling som i
Sverige. Totalt omkom 320 personer, jaimfort med 332 aret innan.
Under storre delen av 1980-talet lag antalet dodade kring 400 per ar
med en minskande tendens under slutet av decenniet.

Norge har knappt 6 000 polismin anstillda vid de stdrre och
medelstora polisdistrikten (politikammere). Dirtill kommer nira
2 000 polismin i glesbygden (lensmannsetaten). Inkluderat vissa
gemensamma funktioner finns i Norge 8 050 polismanstjinster. Av
dessa har drygt 200, de flesta i UP, trafikdvervakning som huvudupp-
gift.

Huvudman for den norska polisen ar Justis- og Politidepartementet.
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Politiavdelningen i departementet har ett hundratal tjansteman under
ledning av en expeditionssjef.

P4 regional niva foljer polisens organisation lansgranserna (fylken).
Det finns 19 fylken i Norge. Sedan 1986 har man aven en organisa-
tion med fem landsdelspolitimester. Dessa chefer skall koordinera
polisverksamheten inom olika omréaden, bl.a. trafikovervakningen.
Systemet uppgavs ha vissa brister och det pagar en diskussion om
forandringar. Pa lokal nivé finns 54 politikammere i stiderna och inte
mindre dn 370 sjilvstindiga linsmansdistrikt pa landsbygden.

Utrykningspolitiet hade vid vart besdk 236 anstillda, varav 190
polismin for yttre tjanst. Man har 11 distrikt med en distriktschef.
Vid de storre poliskamrarna, t.ex. Oslo, finns sirskild personal
avdelad for trafikdvervakning frimst i titort. Sedan 1988 har man
ocksd ett system som innebdr att sammanlagt 40 polismén ur
linsmansstaten arligen skall avdelas for trafikovervakning. UP svarar
for den operativa planeringen av dessa polisméns tjanstgéring. De
utgdr en viktig forstirkningsresurs i trafikdvervakningen och
samarbetar mycket nidra med UP.

Tjanstgoringen for polispersonalen vid UP sker i ettérsperioder med
14 dagars introduktion. Kommenderingen gors av "hemmadistriktet".
Endast chefer och administrativ personal har fasta tjénster vid UP.
Tjanstgoringen ar populdr inom polisen och ménga vill aterkomma
efter nigra 4r for en ny ettdrig tjanstgoring. Omkring 10 % av
poliserna inom UP har tjdnstgjort dér tidigare.

24 poliser vid UP arbetar pé heltid med radarévervakning under sitt
tjinstgoringsar. Overvakningen sker i samarbete med lokal polis, som
bemannar stoppstationerna. Man far ut ungefar fyra timmar effektiv
"radartid" under ett tjinstgdringspass pa atta timmar. Det far anses
vara bra jimfort med Sverige, sirskilt med beaktande av avstanden
i Norge. Politikamrarna i Oslo, Bergen och Trondheim har egen
radarutrustning.

Vid vart besok pagick forsoksverksamhet med lasermitning av
hastighet. Utrustningen liknar en enkel videokamera, och skots av en
ensam polisman. Fran vigkanten riktar man laserhastighetsmataren
pa den trafik som ndrmar sig. Avstandet kan vara upp till 400 meter
eller i vissa fall anda lingre. For ett kontrollerat fordon kan man
omedelbart avlidsa hastigheten pa en display. Ar avstandet langt kan
man hinna med att gora flera mitningar innan det ar dags att ga ut pa
vigen och stoppa fortkOraren.

Forsoksverksamheten hade kommit ganska langt vid vart besok.
Fyra apparater fanns ute i praktiska forsok. En textningsfunktion for
dokumentation samt ett enkelt stativ for storre stadga &t matinstru-
mentet var under framtagning. Kraftkéllan ar ett batteri som placeras
i en viska eller i polismannens bilte. Laserstralningen uppgavs vara
1/20-del av vad en vanlig fjarrkontroll till en TV-apparat astadkom-
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mer.

Prismissigt riaknade man med att laserhastighetsmitare skulle
hamna runt 60 000 kronor per styck. Detta kan jdmforas med en i
bade Norge och Finland anvind typ av handradar som kostar ca
50 000 kronor, och med den svenska radarutrustningen Rc 110 som
kostar ca 300 000 kronor. Norrménnen har provat Rc 110, men den
anses vara for otymplig och dyr.

En annan mycket intressant upplysning under beséket giéllde sattet
att genomfGra och redovisa trafikjvervakningsinsatserna. I Norge
strdvar man efter att ha manga personliga kontakter mellan polisen
och trafikanterna. En vanlig enkel kérkorts- och bilbélteskontroll ir
ofta inledningen till ett samtal som skapar positiva kontakter. Dessa
och andra kontroller miits till antalet och man far pa sa sitt en upp-
fattning om effekten i trafikpolisens arbete, utdver tidsredovisningen.
Stortinget beslutade for ndgra ar sedan pa regeringens forslag att
kontrollvolymen mitt i antalet kontakter mellan polisen och trafikan-
terna skulle 6ka med minst 40 % fran 1988 till 1991 med i huvudsak
ofordndrade personalresurser. Malet for den 6kade effektinsatsen var
att minska antalet dodade och svart skadade i trafiken.

Resultatet framgar av féljande sammanstillning.

Ar Antal kontroller Antal rapporter Antal trafikdodade

1988 1 241 490 447 199 378
1989 1 520 548 444 924 381
1990 1 406 427 395 165 332
1991 1941 907 456 666 323

Killa: Statistisk ukehefte

Antalet kontroller 6kade alltsd p tre 4r med Gver 700 000 eller med
nira 60 % - alltsa betydligt Sver beslutet om minst 40 %. Rapporte-
ringsnivan var i huvudsak oférindrad; det innebir ett i forhallande till
antalet kontroller en minskad rapportandel. Av alldeles sirskild
betydelse ér att antalet trafikdodade stadigt minskade under perioden,
fran ca 380 till ca 320 pa tre 4r. De norska erfarenheterna i de hir
fragorna kommer att aterspeglas i Trafikpolisutredningens forslag.

Ett annat exempel pa politiska beslut i Norge avseende trafiksiker-
heten dr inforandet av system for automatisk trafikkontroll. Norge har
varit ndgot av ett foregéngsland pa detta omrade. Den automatiska
trafikkontrollen omfattar f6r nirvarande 105 mitstationer for
hastighetsdvervakning och 14 anliggningar for rodljusévervakning.
Erfarenheterna av bida systemen uppgavs vara i huvudsak goda.
Denna uppfattning var gemensam for polisen, vigmyndigheterna och
trafiksakerhetsforskarna i Norge.
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Aven andra prioriteringar for trafikpolisens arbete sker genom
politiska beslut. Bland annat prioriteras nykterhetskontrollerna
(omkring en halv miljon alkoholutandningsprov per ar), beteende-
overvakning samt hastighetsdvervakning.

Inom beteendedvervakningen gor man stora insatser for att
forhindra olyckor med pakorning bakifran. Undersokningar som
gjorts visar att omkring 40 % av alla fordonsolyckor dr av denna
olyckstyp. Man har utvecklat ett séirskilt system som innebdr att man
miter tiden mellan tva fordon. Om avstindet motsvarar tiden 1
sekund eller mindre sker ovillkorligen en rapportering, och man har
sirskilda botestabeller som ar anpassade till denna s.k. sekund-regel.
Systemen fOr automatisk trafikdvervakning limpar sig utmirkt for
denna kontrollverksamhet.

Ansvaret for fordonskontrollen i Norge ligger pA Vegdirektoratet.
Man har énnu ingen allmén obligatorisk arlig kontrollbesiktning, utan
ett mycket flexibelt system. Det innebir i huvudsak foljande.

Vid igarbyte skall dldre bilar alltid genomga kontrollbesiktning. I
ovrigt beslutar Stortinget om antalet arliga kontroller. 1991 omfattade
Stortingsbeslutet minst 630 000 kontroller. Av dessa utfordes
omkring 250 000 i ndgon av Vegdirektoratets 68 besiktningshallar,
dit fordonsigare slumpvis fick en kallelse per post. Ovriga kontroller
- alltsa den dvervigande delen av fordonskontrollen - gjordes direkt
ute pa vigen som stickprovskontroller. Vegdirektoratets inspektorer
har dirvid ritt att stoppa och kontrollera fordon pa vag.

Efter en stations- eller vigkontroll fir fordonsdgaren vilja mellan
att visa upp ett verkstadsintyg om att felet tgirdats eller att uppsoka
en biltilsynsstation for ny kontroll.

Samarbetet mellan polisen och biltilsynspersonalen &r inte sarskilt
vil utvecklat. Biltilsynen har sin egen organisation och egna
uppgifter. Den norska polisen sysslar mycket litet med fordonskon-
troll.

4.4 Danmark

Utredningen besokte Danmark den 27 och 28 april 1992. Huvuddelen
av tiden dgnades it diskussioner om den danska polisens trafik-
dvervakning. I diskussionerna deltog en avdelningschef hos Rigspoli-
tichefen med medarbetare, chefen for Fardselpolitiet, ordféranden i
den danska motsvarigheten till Foreningen Sveriges polischefer, en
vicepolitidirektdr frin Kopenhamnspolisen samt en representant fran
det danska justitiedepartementet.

Danmark ir indelat i 54 politikredser (polisdistrikt). Hartill kommer
polisen pa Firdarna och pa Gronland. Totalt har Danmark 5,1 milj
invanare och ca 10 000 polismén. Antalet administrativa tjinsteman
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inom polisen &r drygt 2 200.

Varje politikreds leds av en polismistare, som ocksa ir aklagare.
Politikredsen &r sedan indelad i ordenspoliti, kriminalpoliti och ett
administrativt kontor. Kdpenhamnspolisen har dock en annan
organisation. Polischefen dir kallas politidirektér, och tre vice-
politidirektorer har var och en sitt ansvarsomride pa samma sitt som
i de Svriga poliskredserna. Den visentligaste skillnaden 4r dock att
KG6penhamnspolisen har en egen trafikavdelning, vilket flertalet av de
ovriga politikredserna saknar.

Liksom i Norge och Finland finns det i Danmark en centralt ledd
polisstyrka for trafikovervakning - Faerdselpolitiet. Styrkan bestar av
ca 360 poliser och leds inom myndigheten Rigspolitichefen av en vice
rigspolitichef vid afdelning A. Denne har dock flera andra arbetsupp-
gifter, varfor den direkta operativa ledningen utdvas av chefen for
Ferdselpolitiet (politiinspektor).

Ferdselpolitiet d4r organiserat i 13 avdelningar. Den stdrsta med
130 man ir stationerad i Képenhamn men har hela Danmark som
arbetsomrade. Ovriga 12 avdelningar ar stationerade i de storre
stdderna. Antalet polismén vid dessa avdelningar varierar, den minsta
bestdr av 13 polismin och den storsta av 29.

Kopenhamnsavdelningens tjinstgoring omfattar alltsi hela Dan-
mark. Grupper ur avdelningen skickas ut for att under nagon eller
négra veckor i taget forstirka den verksamhet som bedrivs vid de 12
utstationerade avdelningarna. Fardselpolitiets verksamhet sker i nira
samverkan med politikredserna.

Fardselpolitiet disponerar 88 bilar och ett 100-tal motorcyklar.
Ungefir 50 % av 6vervakningen bedrivs fran civila polisbilar. For
radarkontroller anvdnder man utrustning av typ Nedar, d.v.s.
apparater av samma typ som den svenska polisen hade innan man
anskaffade Rc 110. Nedarutrustningen anses dock utsliten och man
hoppas att kunna ersitta radarutrustningen med laserteknik inom de
ndrmaste aren. Om detta inte blir méjligt Gverviiger man att anskaffa
ett tyskt radarmétningssystem - MESTA. Man disponerar ocksa 12
videoutrustningar, varav 11 4r monterade i civilmalade bilar och en
pa motorcykel.

Trafikolycksutvecklingen i Danmark har visat en nedatgaende
tendens under senare ar. Antalet trafikdddade har minskat fran 713
ar 1988 till 605 ar 1991. Under samma tid har antalet trafikskadade
minskat frdn 11 790 till 9 916. Totalt ligger antalet polisanmélda
trafikolyckor runt 30 000 per 4r.

Rattfylleriet &r ett allvarligt trafiksikerhetsproblem ocksa i
Danmark. Av 8 311 olyckor som betraktades som allvarliga under
1991 kunde 1 392 hanforas till onykterhet. Antalet omhindertaganden
av misstdnkta forare har dock minskat fran 19 644 ar 1990 till 17 468
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ar 1991. Dansk polis har ritt att gora alkoholutandningsprov enligt
ungefir samma forutsittningar som i Sverige.

Hastighetsgrinserna i Danmark har tidigare varit 50 km/tim i tatort,
80 km/tim p4 landsbygd och 100 km/tim pa motorvégar. Den 1 maj
1992 hijdes hastighetsgrinsen pa motorvégar till 110 km/tim. Polisen
tillimpar dock en toleransnivd pa minst 10 km/tim. Denna ér sa
vedertagen att det danska folketinget vid sitt beslut om héjningen av
motorvigshastigheten tog direkt hénsyn till den. Det ursprungliga
forslaget till folketinget var en hdjning fran 100 till 120 km/tim.
Folketingsmajoriteten godtog dock bara en hojning till 110 km/tim
med resonemanget att trafikanterna dnda fick kora 120 km/tim utan
risk for rapportering. Ett villkor for beslutet var att polisens hastig-
hetsévervakning pd motorvégar skulle oka.

Ett stort problem i den danska polisens trafikdvervakning ar att
polisen inte far utfirda ordningsbot for trafikforseelser. Alla rapporter
fran Ferdselpolitiet och fran den lokala polisen Overldmnas for
handlidggning inom polisvdsendets aklagarorganisation. Darefter
utfirdas strafforeliggande eller stimning, i forekommande fall efter
det att man lokalt i politikredsen gjort en kompletterande utredning.
Detta skapar en betydande byrakrati och leder ofta till att det tar lang
tid mellan forseelse och pafoljd. Inom Fardselpolitiet uttryckte man
en stark onskan om att fi en dndring till stind, gérna efter svensk
modell.

I ovrigt arbetar dansk trafikpolis ungefar som pa andra héll i
Skandinavien. Man strivar efter en planméssig malstyrning av
trafikovervakningen och genomfdr olika slag av aktiviteter. Dessa ar
ofta tidsbegrinsade och sker i samarbete med den danska motsvarig-
heten till NTF.

En viktig skillnad géller fordonskontrollen. Medan vi i Sverige har
tre statliga organisationer med uppgifter inom detta omrade har man
i Danmark bara en. Den 1 januari 1992 overfordes nidmligen den
danska bilinspektionen till polisvdsendet, och lyder siledes under
Rigspolitichefen. 55 bilinspektorer och 260 bilassistenter, de
sistnimnda med verkstadsutbildning, har ddrmed fatt en ny huvud-
arbetsgivare. Man riknar med att minska antalet bilassistenter till
strax under 200. Bilinspektorerna arbetar i stor omfattning ute pa
vigarna tillsammans med polisen.

Det nuvarande obligatoriska kontrollsystemet i Danmark har endast
gillt tunga fordon samt vid dgarbyte. Man Overvéger nu att infora
nagon form av periodisk kontroll, anpassad till EG-normerna. Tanken
4r att lata ca 3 000 privata bilverkstider fa nagon form av auktorisa-
tion tillsammans med de stora motororganisationernas teststationer.

Vid diskussionerna med foretridare for Kopenhamnspolisen
framkom att man dir, i likhet med polisen i Arhus och Alborg, har
en egen trafikpolis. Av Képenhamns knappt 2 000 poliser arbetar 85
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med trafikévervakning som huvuduppgift. Flertalet ir utbildade for
att kora polismotorcykel. Inom Kdpenhamnspolisen har man nyligen
vidtagit olika atgirder for att fa ett storre engagemang fOr trafik-
overvakning hos ordningspolisen. I samarbete med kommunens
trafikplanerare gar man regelbundet igenom olycksutvecklingen och
skickar analysunderlaget till de lokala polisstationerna i Képenhamn.
Dirifran krdver man i gengild en rapportering varje vecka av vilka
insatser som ordningspolisen har gjort pa trafikomradet. Effekterna
har hittills varit goda och man har under tiden januari - mars 1992
kunnat notera en minskning av trafikolyckorna.

En annan intressant upplysning vid besoket i Danmark galler
parkeringsovervakningen. Man har nyligen beslutat att under en
forsoksperiod pa tva ar Sverlata allt ansvar for parkeringsovervak-
ningen i Képenhamns och Fredriksbergs kommuner till respektive
kommun. Ansvaret har hittills i stor omfattning avilat polisen. Frin
polisens sida var man positiv till den nya ordningen, som man bl.a.
hoppas skall ge polisen stdrre majligheter att dgna sig at annan
trafikdvervakning. De danska bestimmelserna for den ifragavarande
forsoksverksamheten dr av sirskilt intresse for Trafikpolisutred-
ningens egna Gverviganden i kapitel 17 betriiffande de kommunala
parkeringsvakterna.

4.5  Europeiskt polissamarbete

Av regeringens direktiv till Trafikpolisutredningen framgar att EG-
aspekter skall beaktas i utredningsarbetet. Utredningen har genom
bl.a. kontakter med Rikspolisstyrelsen sokt skaffa sig en bild av hur
det framtida europeiska polissamarbetet kan komma att paverka den
svenska polisens trafikovervakning.

Utvecklingen av det europeiska polissamarbetet har under senare ar
gatt mycket snabbt. Vid sidan av den internationella polisorganisa-
tionen Interpol har det frimst inom EG:s ram vuxit fram en rad olika
former for samarbete. Samarbetet sker ofta i mer eller mindre fasta
grupper dir foretrddare for olika linder diskuterar gemensamma
problem och arbetar med bekdmpning av grévre brottslighet.

TREVI ér ett samarbetsorgan fér polis- och sakerhetsfragor inom
EG. TREVI sammantrider pA ministernivad tva ganger per Aér.
Ordforandeskapet i TREVI foljer ordforandeskapet i Europeiska
radet. Forutom EG-linderna deltar sju s.k. like-minded stater i
TREVI-samarbetet, namligen Sverige, Norge, Schweiz, Osterrike,
USA, Canada och Marocko. Hirutdver sammantrider TREVI pa
hogre tjénstemannaniva eller i arbetsgrupper, vanligen med represen-
tation av specialiserade tjénstemin.

Det finns tre malsittningar for TREVI-samarbetet:
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- att verbrygga problem till foljd av olikheter i nationell lagstiftning
och rittsregelsystem,

- att uppné optimal samordning av brottsbekdmpande atgérder inom
den inre marknaden, samt

- att astadkomma hogsta mdjliga harmonisering av medlemslédndernas
lagstiftning inom det polis- och forvaltningsrattsliga omradet.

Nagot organiserat europeiskt samarbete inom trafikdvervaknings-
omradet har hittills inte forekommit. Diskussioner har dgt rum vid
olika tillfillen och i olika konstellationer, men intill 1991 utan nagot
patagligt resultat. Vid ett seminarium i Tyskland i april 1992 togs
emellertid ett forsta steg. Representanter for polisen i 14 europeiska
linder, daribland Sverige, Norge och Danmark, antog da ett
gemensamt uttalande om behovet av ett framtida organiserat sam-
arbete inom trafikdvervakningen i Europa. I uttalandet konstateras
bl.a. att 6ver 50 000 ménniskor dddas och att Gver en miljon mén-
niskor skadas varje ar vid trafikolyckor i Europa (Osteuropa e€j
medriiknat). Det framhalls i uttalandet att Overvakning &r den
billigaste, snabbaste och effektivaste metoden for att minska trafiksa-
kerhetsproblemen. Det konstateras vidare att det foreligger ett stort
behov av en harmonisering av lagstiftning och dvervakningsmetoder.
Som exempel pi gemensamma frigor nimns i uttalandet enhetlig
lagstiftning mot rattfylleri, likformiga bestimmelser om fordonsut-
rustning och bilbéltesanviindning, enhetliga last- och viktbestimmel-
ser, likformig korkortslagstiftning osv.

I uttalandet redovisas alternativa organisatoriska losningar for det
framtida samarbetet. Huvudforslagen gar ut pa att integrera sam-
ordningen inom det nuvarande TREVI-arbetet. En sddan process in-
leddes under véren 1992, sedan linderna étagit sig att inom TREVI:s
ram arbeta intensivt med de nyss uppréiknade frigorna i harmonise-
rande syfte. 1 augusti 1992 offentliggjordes ett uttalande fran
ministerradet i vilket TREVI rekommenderades att studera mojlig-
heterna till ett 6kat och forstirkt polissamarbete pa trafiksidkerhetsom-
radet mellan medlemsstaterna inom ramen for gillande nationell
lagstiftning.
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5 Dispositionen av resurserna
for trafikovervakning

5.1 Riktlinjerna

For den arliga planeringen av polisens trafikdvervakning géller att
regeringen gor uttalanden i budgetpropositionen. Under riksdagsbe-
handlingen kan ytterligare synpunkter framkomma, varefter regering-
en slutligt anger statsmakternas beslut i regleringsbrev.

Under de senaste fyra aren har foljande angetts i regeringens
regleringsbrev for polisvdsendet som riktlinjer fo6r polisens trafik-
Overvakning.

1989: "Inom den verksamhetsram som galler for trafik-
overvakningen skall kontrollen av fordonshastig-
heter och av tung trafik ges en framskjuten plats.
For planeringen bor som ett riktmarke gilla att
minst hilften av resursinsatserna anvinds for hastig-
hetsovervakning. Det ar angeldget att det betréiffan-
de den tunga trafiken dgnas sérskild uppmarksamhet
at transporter av farligt gods."

1990 0 1991:  "Huvudmalet for trafikGvervakningen skall vara att
minska antalet trafikolyckor. Darvid skall kontrollen
av fordonshastigheten ges en framskjuten plats."

1992 "Huvudmalet for trafikdvervakningen skall vara att
oka trafiksdkerheten. Darvid skall kontrollen av
trafiknykterheten och fordonshastigheten ges en
framskjuten plats."

Statsmakternas beslut om ekonomiska resurser, bl.a. for utrustning,
har givetvis ocksa stor betydelse for trafikovervakningen.

5.2  Resursfordelningen i stort

Som tidigare har nimnts ankommer det fran ar 1985 i forsta hand pa

de regionala myndigheterna att bestimma hur stor andel av de totala

polisidra resurserna som skall anvédndas for trafikovervakning.
Under aren 1985-1991 har antalet personaltimmar i aktiv trafik-
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overvakning hos de sirskilda regionala trafikavdelningarna uppgatt
till omkring 1 100 000 timmar per ar. Ordningspolisens medverkan
var 1991 ca 340 000 timmar, vilket innebér en fortlopande minskning
sedan 1986 da antalet resurstimmar var 6ver 470 000.

5.3  Planeringen pé central, regional
och lokal niva

Rikspolisstyrelsen har inte nagra formella befogenheter att centralt
styra polisens trafikdvervakning. Detta innebér dock inte att styrelsen
helt saknar mojligheter att paverka inriktningen av verksamheten.
Som tidigare har ndmnts traffar Rikspolisstyrelsen varje ar olika slag
av Overenskommelser med de regionala polischeferna om vissa
gemensamma aktiviteter. Det kanske viktigaste inflytandet Gver
verksamheten har dock styrelsen haft via anskaffningsansvaret och
foreskriftsratten betrdffande utrustning for 6vervakningen. Genom att
anskaffa vissa slag av utrustning har man indirekt paverkat arbets-
metoderna. Flera exempel kan ndmnas. Rikspolisstyrelsens val av
radarutrustning i kombination med fOreskriftsritten i friga om
utrustningens anviandning medfor att radar for narvarande endast kan
utnyttjas for stationdra kontroller som krdver en viss bemanning.
Anskaffningen av s.k. polispiloter och deras placering i motorstarka,
civilmalade polisfordon har inneburit att betydande resurser anvinds
for s.k. dold trafikdvervakning. Motsvarande giller den planerade
anskaffningen av videoutrustningar. P4 Rikspolisstyrelsen anser man
att anskaffningen i huvudsak skett i samrad med eller efter 6nskemal
fran polisorganisationen - en uppfattning som inte helt delas av
trafikpoliserna pa faltet.

P4 regional niva sker planeringen i huvudsak pa det sitt som
beskrivs i kapitel 2.2.

Samordning och samverkan Over ldnsgranserna sker genom
lansstyrelsernas forsorg. Sddant samarbete sker i forsta hand inom de
regioner som finns for polisforstdrkning dver lansgranserna. I nagra
fall avviker den geografiska samverkan inom trafikdvervakningen
frén forstirkningsomradenas granser.

Hos polismyndigheterna pa den lokala nivan sker planeringen av
trafikdvervakningen ofta veckovis, i regel pa avdelningsniva. For
dygnsplaneringen svarar ofta de befil som sjilva skall leda den yttre
tjdnsten; i vissa fall svarar nadgon befattningshavare inom avdel-
ningens ledning for planeringen.

Utredningen har vid sina besdk hos polismyndigheterna och
trafikavdelningarna studerat en rad olika planeringshandlingar.
Gemensamt for dessa 4r att man efterstravar en styrning som star i
overensstimmelse med Overordnade planer. Manads- eller kvar-
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talsplaneringen skall ligga i linje med arsplaneringen, vecko- eller
dygnsplaneringen i linje med méanadsplaneringen osv. Man féster stor
vikt vid att na de kvantitativa malen, i regel resurstimmar, som stillts
upp i dverordnade planer. Kostnadsaspekter, fransett traktamentskost-
nader och i vissa fall brinsleutgifter, beaktas endast i begrdnsad
omfattning. Aven metodval blir i praktiken i forsta hand en friga som
ofta avgors av det ansvariga yttre befélet.

For uppf6ljning av verksamheten vid de trafikvervakande funktio-
nerna anvinds sedan ndgra &r ett gemensamt datorsttt program -
PUSTA (se kapitel 3.2). Programmet 4r anpassat till uppfoljning av
resurstid och aktiviteter samt till redovisning av trafikolyckor och
rapporter. Vid ordningspolisen sker uppfoljningen av verksamheten
dnnu i huvudsak med manuella metoder. Ett nytt program, START,
togs i bruk den 1 juli 1992 och ersitter PUSTA-programmet.
START-programmet har utformats for att dven kunna anvindas av
ordningspolisen.
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6  Trafikolycksfallen

En viktig utgangspunkt nar det géiller polisens trafikovervakning ar
naturligtvis trafikolycksutvecklingen och trafikskadornas omfattning.
Detta har ndrmare granskats av Trafiksakerhetsutredningen i be-
tinkandet Det framtida trafiksikerhetsarbetet (SOU 1991:79).

Enligt Statistiska centralbyrans (SCB) uppgifter har det under den
senaste tioarsperioden i genomsnitt dodats ca 800 och skadats drygt
20 000 personer arligen i trafiken. Av dessa har drygt 5 000 personer
skadats svart. Denna statistik omfattar endast polisrapporterade
vagtrafikolyckor med personskada men anvands ofta for att beskriva
samtliga intraffade personskadeolyckor. Olika undersokningar frimst
inom sjukvardsomradet visar dock att denna statistik endast ticker ca
60 % av det faktiska antalet svart skadade och ca 30 % av alla
lindrigt skadade personer. Uppgifterna om antalet dodade kan
emellertid betraktas som sdkra. Detta innebér att det faktiska antalet
skadade personer i trafiken under de senaste tio dren varje ar i
genomsnitt uppgar till ca 60 000, av vilka ca 800 dodas och ca 9 000
skadas svart.

I tabell 1 redovisas trafikskadeutvecklingen for perioden 1981 -
1991, grundad p4 SCB:s statistik Over antalet polisrapporterade
vigtrafikolyckor. Ar 1989 var det svaraste olycksaret under perioden.
Det totala antalet olyckor ligger i stort mellan 15 000 och 18 000.
Antalet dodade varierar mellan 745 och 904. De skadades antal ligger
mellan 18 500 och 23 500, varav svart skadade mellan 4 800 och
6 100.

Fram t.o.m. ar 1989 Gkade antalet dodade och skadade. Under aren
1990 och 1991 vinde den negativa utvecklingen och det kunde
noteras en minskning med ca 18 % av antalet déda och ca 17 % av
antalet svart skadade.

Den positiva olycksfallsutvecklingen fortsatte i borjan av ar 1992;
farre trafikanter dodades under tiden januari - maj 1992 an under i
stort sett samtliga jimforbara manader sedan ar 1988. Direfter blev
juni manad 1992 en av de svartaste trafikmanaderna pa flera ar; 103
dodade - det dr 43 fler an under fOrra arets juni-ménad (preliminér
uppgift).

Enligt SCB:s statistik for forsta halvaret 1992 uppgick antalet
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dodade i trafiken till 335. Med beaktande av att ett antal svart
skadade personer erfarenhetsmissigt inte Gverlever berdknas antalet
trafikdodade under forsta halvaret 1992 bli mellan 30 och 40 fler 4n
under samma period i fjol, men ldgre dn for forsta halvaret 1989 da

397 personer miste livet i trafiken.

Tabell 1. Antalet polisrapporterade trafikolyckor samt dodade och skadade

personer
Ar Olyckor med  Antaldédade  Antal Dirav svart
personskada skadade skadade

1981 14 801 784 18 554 5984
1982 15 288 758 19 277 5950
1983 15 848 779 19 803 6 063
1984 16 531 801 20 635 6 068
1985 15 929 808 20 671 5814
1986 16 677 844 21 614 5 804
1987 15 652 787 20 467 5423
1988 17 207 813 22 838 5 869
1989 17 969 904 231581 5 790
1990 16 975 772 22 497 5 501
1991 16 003 745 21 057 4 832

Killa: SCB, Trafikskador 90 samt specialbearbetning av 1991 érs uppgifter
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7 Statistiska uppgifter om polisens
trafikOvervakning

Det finns i och for sig ett omfattande statistiskt underlag betriffande
polisens trafikovervakande verksamhet, men detta ir bade svartill-
gangligt och delvis ofullstindigt. I det foljande redovisas en del statis-
tikuppgifter som huvudsakligen har himtats ur Rikspolisstyrelsens
anslagsframstillningar till regeringen.

I ndgra hdnseenden ir dessa statistikuppgifter inte direkt jimforbara
mellan olika &r. Det beror pa att Rikspolisstyrelsen dndrat redovis-
ningen pa nigra punkter. I de senaste anslagsframstillningarna, som
ar s.k. fordjupade anslagsframstillningar avseende perioder om tre
budgetdr, ar det statistiska underlaget betraffande trafikvervakningen
endast summariskt redovisat. De uppgifter som behovts for
jaimforelserna i de foljande tabellerna har - for verksamhetsaren 1990
och 1991 - framtagits pa annat sitt.

Det dr mot bakgrunden av de i kapitel 6 redovisade trafikolycks-
fallen som man bor studera utfallet av polisens trafikovervakning. I
det foljande redovisas forst de totala insatserna for trafikvervakning,
alltsd bade trafikpolisens och ordningspolisens arbete (tabell 2).
Direfter foljer en redovisning av trafikpolisens insatser enligt den
aktivitetsindelning som regeringen har beslutat (tabell 3). Sedan
limnas en sammanstillning Gver det totala antalet rapporter vid
polisens trafikdvervakning samt om antalet alkoholutandningsprov
(tabell 4).

For att kunna gora en fordjupad analys av effektiviteten i polisens
trafikovervakning har utredningen sjialv genomfbrt en sirskild
undersdkning av verksamheten for 1991. Den redovisas sirskilt i
kapitel 9.

Tabell 2. Antal polispersonaltimmar i aktiv trafikovervakning

Ar Trafikavdelningar ~ Ordningspolisen  Totalt

1986 1 134 000 472 000 1 606 000
1987 1 134 000 466 000 1 600 000
1988 1 089 000 458 000 1 547 000
1989 1111 000 445 000 1 556 000
1990 1 086 000 371 000 1 457 000
1991 1 099 000 341 000 1 440 000

Killa: Rikspolisstyrelsens anslagsframstillningar samt utredningens egna
undersékningar
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Tabell 3. Antal polispersonaltimmar vid de regionala trafikavdelningarna

fordelat pa aktiviteter

Ar Hastighets- Fordons- Allmén trafik- Summa
overvakning kontroll overvakning

1986 268 000 196 000 670 000 1 134 000
1987 339 000 216 000 579 000 1 134 000
1988 357 000 220 000 512 000 1 089 000
1989 406 000 218 000 487 000 1111 000
1990 468 000 210 000 408 000 1 086 000
1991 418 000 209 000 472 000 1 099 000

Killa: som tabell 2

Tabell 4. Totala antalet rapporter vid polisens trafikovervakning samt

antalet alkoholutandningsprov (regionala trafikavdelningar och

ordningspolisen)
Ar Hastighet Trafik- Ovriga Totalt Alkohol-
nykterhet utandningsprov

1986 137800 23 200 165300 326300 665 100
1987 132 800 22 900 168 900 324 600 683 600
1988 162 600 24 400 149 800 336 800 640 200
1989 150 000 26 200 162 800 339 000 772 300
1990 137400 25 500 166 000 328 900 769 300
1991 143 200 26 100 167 900 337200 930 800

Killa: Rikspolisstyrelsens anslagsframstillningar
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8  Forskning om trafikbvervakning

8.1  Forskningsinstitutioner m.m.

I Sverige ér det frimst Viag- och trafikinstitutet (VTI) i Link6ping och
Psykologiska Institutionen vid Uppsala universitet som har avsatt
resurser for forskning rérande trafikovervakning. Visst samarbete
sker ifrdga om saddan forskning med Radet for trafiksikkerheds-
forskning i Danmark, Transportokonomisk institutt i Norge och Vig-
och trafikinstitutet i Finland.

8.2  Genomfé6rda projekt under ren 1976 - 1986

Mellan dren 1976 och 1986 undersokte en kommitté inom Transport-
forskningsberedningen (TFB) olika effekter av &vervakning och
pafoljd pa trafikanternas beteeende.

I olika delprojekt undersokte kommittén tillsammans med vissa
polismyndigheter bl.a. 6vervakningens effekter pa upplevd upptickts-
risk, 6vervakningens kort- och langsiktiga effekter pa hastigheter,
overvakningens effekter pa trafikolyckor, effekter av alkoholutand-
ningsprov pa objektiv och subjektiv uppticktsrisk samt effekterna av
en intensifierad dvervakning med alkoholutandningsprov.

Undersékningarna visade att trafikanterna i allmanhet synes ha en
realistisk uppfattning om hur stor risken dr for upptickt vid hastig-
hetsdvertridelser. Det bekriftar att den subjektiva upptdicktsrisken,
dvs. trafikanternas subjektiva upplevelse av risken att upptickas, ar
hégre pa strickor med hog Gvervakningsintensitet dn for motsvarande
strackor med en lag Gvervakningsintensitet.

De kortsiktiga effekterna av hastighetsovervakning belystes i ett
projekt med syfte att undersoka om en forare som uppmérksammat
overvakningen kor lingsammare under de perioder di Gvervakning
sedan inte dger rum. De unders6kta metoderna var dvervakning med
polismédlad bil, helikopterévervakning, hastighetsdvervakning med
hjélp av radarhastighetsmétare samt anvidndning av civil bil med
Traffipax-anldggning. Utvirderingen visade, att de undersokta
metoderna, utom Traffipax, hade en kvardrojande effekt hos forare
som kort strickan under pagaende Gvervakning. Andelen férare som
korde 6ver 90 km/tim och som varit med om minst ett Gvervaknings-
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tillfalle minskade farten och den kvardrdjande effekten var signifi-
kant i minst 10 dagar efter det sista dvervakningstillfallet.

De langsiktiga effekterna av hastighetsovervakning undersoktes i ett
projekt pa vagar med 90 km/tim, dir fem strickor med hdg dver-
vakningsintensitet och fem strickor med lag Gvervakningsintensitet
jamfordes. Hypotesen var att antalet forare som korde dver géllande
hastighetsgrins skulle vara mindre pa strickorna med hog Over-
vakningsintensitet, vilket experimentet ocksa bekriftade. Effekterna
visade sig dock forst vid hastigheter 6ver 100 km/tim dér andelen
forare som dverskred denna hastighetsgrians minskade med ca 40 %.
En forklaring till att minskningen visade sig forst vid 100 km/tim
angavs vara att trafikanterna kinde till polisens tillimpade tolerans-
granser vid hastighetsovervakning med radarhastighetsmatare.

P34 vigstrickor med minst tvd ganger den normala 6vervakningsin-
tensiteteten kunde det konstateras en minskning i andelen trafikolyck-
or mellan fordon. Andelen olyckor mellan fordon minskade med ca
13 % pa strickor med tvd ganger den normala &vervakningsin-
tensiteten och med ca 19 % pa tva strickor med fyra respektive fem
ganger den normala §vervakningsnivan. Den uppmitta reduktionen
av trafikolyckor gallde olyckstalen pa sirskilt olycksdrabbade
strackor. Det anges vara osdkert om samma resultat kan nds pa
andra, mindre olycksdrabbade végar.

8.3  Négra undersokningar under senare tid

Vid VTI har under de senaste aren genomforts viss forskning som ror
polisens roleransgrdnser vid hastighetsovertradelser samt kombination
av trafikovervakning och information. VTI fann att trafikanterna
kénde till att hastighetsovertradelser inte alltid leder till rapport och
att manga trafikanter kédnde till vilken toleransnivd som lokalt
tillimpades av polisen. Resultatet talade ocksa for att trafikanternas
bristande efterlevnad av hastighetsbegransningarna inte var liktydigt
med bristande respekt for polisens hastighetsovervakning. Det
konstaterades under forsoket att effekterna av polisens toleranssink-
ning dr starkare och stabilare ju hogre kontrollintensiteten varit och
ju langre tid forsoket pagick.

I fors6k med i dagspressen forhandsannonserad hastighetsévervak-
ning och lidngs vigarna forhandsannonserad skyltning om hastig-
hetsévervakning konstaterade VTI i ett forsok att dessa atgérder inte
fordndrade hastighetssituationen i forsoksorterna i jimforelse med
kontrollorterna i forsoket. I samband med "skyltad" hastighets-
Overvakning fann man att en viss inverkan erh6lls i anslutning till
radarkontrollplatsen.

Undersdkningar betriffande en intensifierad overvakning med
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alkoholutandningsprov visar att om polisen tar ett 6kat antal sadana,
sa Okar inte bara erfarenheten hos dem som berdrs av proven utan det
fors ocksd vidare till andra att man har varit med om en sidan
polisdvervakning. Hirigenom 6kar den subjektiva uppticktsrisken och
forarna upplever en 6kad sannolikhet for att fA genomga alkohol-
utandningsprov, dvs. de upplever en okad risk att upptickas om de
druckit alkohol.

Undersokningar hos vissa polismyndigheter visar att antalet
alkoholutandningsprov med utslag som medfdr att bevisprov maste tas
minskar och att firre trafiknykterhetssbrott anmils om det totala
antalet alkoholutandningsprov 6kar. Det kan ocksa konstateras att en
Okad sidan anvindning av alkoholutandningsprov minskar trafik-
olyckorna nattetid och att det sker firre trafikolyckor nattetid dir
foraren misstinks for trafiknykterhetsbrott.

VTI har under en lang f6ljd av 4r genomfdrt métningar och
redovisat mitresultat for hastigheterna i landsvégstrafiken. 1
fortsittningen kommer Vigverket att i sin I6pande verksamhet svara
for sddana matningar.

VTI:s mitresultat fran 1991 visar bl.a. medelhastigheterna och
deras fordndringar under aret, liksom uppgifter om andelen fordon
som Overskridit géllande hastighetsgranser. Betriffande det ratt
omfattande siffermaterialet hinvisas till VTI-meddelande 690 (1992)
om hastighetsuppfljning pa landsvig.

Mitningarna fran VTI for forsta halvéret 1992 visar att hastigheten
genomsnittligt 6kat med drygt 1 km/tim jaimfort med samma period
1991 pd 90-vigar och motortrafikleder. P4 de s.k. miljémotor-
vdgarna, som fatt tillbaka sin 110-grdns, dr medelhastigheten 7,7
km/tim hogre 4n forsta halvaret 1991. P4 110-motorvigarna har
medelhastigheten 6kat med 1,5 km/tim jimfért med varen 1991.

8.4 NORDPOL

Ledningsgruppen fér koordinering av nordisk forskning rdrande
trafikGvervakningsstrategier (NORDPOL) har i brjan av 1992 lagt
fram en prelimindr rapport med ett nordiskt forskningsprogram och
redovisat en del forskningsresultat betrdffande polisens trafikdvervak-
ning. Utredningen hade beretts mdjlighet att delta vid en redovisning
av denna rapport vid ett nordiskt seminarium i mars 1992.

Ledningsgruppen for NORDPOL konstaterar att den hittills genom-
forda forskningen rérande polisens trafikovervakning i huvudsak har
syftat till att undersoka effekter vid Gvervakning av hastighet, nyk-
terhet och bilbaltesanvéindning.

NORDPOL har i sitt forskningsprogram sammanfattat kunskapsli-
get rorande trafikdvervakningens betydelse for en dkad trafiksikerhet
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i foljande punkter:

o Mainga studier har visat att hastighetsovervakning kan vara
effektiv om den utfors efter bestimda kriterier och att en 6kad
sadan hastighetsdvervakning kan ge positiva effekter for trafiksa-
kerheten.

o Vissa forskningsresultat tyder pa att en Okning av antalet
alkoholutandningsprov maste vara stor for att kunna forvéntas ge
en kostnads/nyttoeffekt med dagens teknik.

o Arbetsmetoderna for dvervakning av véjningsplikt &r mindre vl
utvecklade och grundas i forsta hand péa polisens erfarenheter.

o Kontroll av bilbiltesanvindningen kan mojligen visa sig vara
verkningsfull. Presenterade forskningsresultat ar emellertid inte
latta att tolka.

o Kontroll av forarbehdrighet synes ha en oséker trafiksidkerhetsef-
fekt.

Under aren 1991-1992 bedrivs i Sverige forskning bl.a. angdende
automatisk hastighetsdvervakning och betrdffande anvidndning av
mobilt bevisinstrument for bevissdkring vid trafiknykterhetsbrott.
Vidare genomfdrs en undersokning rorande effektivitet och rattsaker-
het i polisens bekdmpning av trafiknykterhetsbrott.

NORDPOL féreslar i sitt forskningsprogram att nordisk forskning
genomfors betriffande forhallandet mellan nationella trafiksiker-
hetsmal och trafikovervakning samt overvakningens betydelse for
annat trafiksikerhetsarbete.

Dimensionering av trafikvervakningsresurser, ledningsstrukturer,
metod- och utrustningsval, prioriteringsfragor, informations- och
expertsystem fOr analys av trafikdvervakningsverksamheten, rappor-
teringssystem m.m. dr enligt NORDPOL omraden dér kunskapslaget
ar oklart eller kunskap i forskningsavseende helt saknas. Metoder for
automatisk och halvautomatisk Gvervakning samt kombinationer av
dessa med manuella arbetsmetoder bor studeras enligt NORDPOL.

En enkitunderskning bland polismdn som NORDPOL latit ge-
nomfdra visar att polismidn vid trafikavdelningarna har en viss
kunskap om olika forskningsresultat. Tillimpning av forsknings-
resultaten i den praktiskt utforda trafikGvervakningsverksamheten sker
dock i begrinsad omfattning.

Ledningsgruppen for NORDPOL fortsdtter sitt arbete med ett
samordnat nordiskt forskningsprogram med utgangspunkt i den
nimnda preliminira rapporten och synpunkterna pd denna vid
seminariet i mars 1992.
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9  Upplédggningen av utredningens
arbete

9.1 Malen for trafiksdkerhetsarbetet

Nu gillande trafiksikerhetsmal behandlades av riksdagen senast
genom 1988 érs trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50, TU 16,
rskr. 201).

Mailen ar f6ljande:

- Det totala antalet dédade och skadade i trafiken skall fortlspande
minskas.

- Risken att dodas och skadas i trafiken skall fortldpande minskas for
alla trafikantkategorier.

- Risken att dodas och skadas i trafiken skall minskas i hogre grad
for de oskyddade trafikanterna dn for de skyddade. Barnens
problem skall sirskilt beaktas.

Véaren 1990 antog riksdagen Trafiksikerhetsverkets forslag till en
kvantifiering av det forsta trafiksikerhetsmalet fram till ar 2000.
Kvantifieringen innebir att det arliga antalet i vigtrafiken dodade
personer ar 2000 skall uppga till hdgst ca 600 och antalet skadade till
hogst ca 40 000, dvs. en minskning av savil dédade som skadade
med minst fyra procent arligen med utgangspunkt fran ar 1989.

9.2  Utredningens utgdngspunkter for polisens
trafikdvervakning

Under 1980-talet dodades arligen i genomsnitt ca 800 personer i
trafiken. Cirka 20 000 personer skadades rligen i trafiken i polis-
rapporterade trafikolyckor. Av dessa skadades 5 000 svart. De
angivna talen avser saledes polisrapporterade olyckor enligt SCB:s
statistik; som papekats i kapitel 6 ger SCB:s statistik inte en fullstin-
dig bild av trafikolycksfallen.

I'TSV:s prelimindra trafiksdkerhetsprogram ar 1991 (avseende ren
1992-95) redovisas uppgifter fran Statens vég- och trafikinstitut (VTI)
som anger att enbart polisens nuvarande hastighetsévervakning
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reducerar antalet dodade med ca 400 och antalet skadade med ca
8 000 arligen. I anslutning till redovisningen av VTI:s hastighetsmat-
ningar 1991 och 1992 (se kapitel 8.3) har frén VTI gjorts bedom-
ningen att antalet dddade i trafiken skulle minska med mellan 150 och
200 om de nu géllande hastighetsgrinserna foljdes.

Mot denna bakgrund, och mot bakgrund av den minskande efter-
levnaden av trafikreglerna, dr det naturligt att det stills krav pa att
polisens trafikdvervakning utokas. Detta maste da tillgodoses inom
ramen for befintliga resurser. Det innebir att effektiviteten i polisens
trafikdvervakning maste oka.

Den 6vergripande fragan for Trafikpolisutredningen &r hur man
genom en Okning av effektiviteten i verksamheten kan astadkomma
en hogre trafiksikerhet genom polisens trafikovervakning inom ramen
for befintliga resurser.

For att fa ut storsta mojliga effekt av de resurser som sitts in i
polisens trafikdvervakning krdvs bl.a. att metoder, arbetssitt och
organisation ér de bésta mdjliga. Utredningen har enligt direktiven i
uppgift att gora bedomningar och limna forslag i dessa avseenden.

De fragor som utredningen da kommer in pi giller bl.a.

- de metoder och den teknik som for ndrvarande anvénds,
- det arbetssitt som tillimpas,

- den organisation som géller.

Utredningen maste da ocksa stilla frigor om

- avvigningen mellan fOrebyggande och repressiva insatser i
trafikovervakningen,

- avvigningen mellan trafikpolisens insatser i titort och pa landsvég,
- avvigningen mellan synlig och dold dvervakning,

- avvigningen mellan hastighetsovervakning och beteendedvervak-
ning, osv.

Det dr ocksa viktigt att de uppfoljningssystem som anvinds "mater
ritt saker" och inte bara "miter saker ratt". Det ligger t.ex. sjilv-
fallet ett métproblem i det faktum som innebar att ett vil genomfort
forebyggande arbete resulterar i ett litet antal rapporter.

For att fa storsta mojliga effekt av polisens trafikovervakning krévs
att det finns en bred acceptans hos allmédnheten for de Aatgérder
polisen vidtar i sitt trafikdvervakningsarbete. Det forutsétter i sin tur
ett av trafikanterna accepterat regelsystem. Det krdvs ocksé att den
enskilde polismannen i trafikdvervakningen dr vl motiverad for sin
uppgift.

Allt detta r viktiga utgangspunkter for utredningens arbete.
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9.3  Minga kontakter under utredningsarbetet

Under arbetets gang har utredningen haft kontakter med en rad
myndigheter och organisationer. Det giller bl.a. Rikspolisstyrelsen,
Statens kriminaltekniska laboratorium (SKL), Statens rdddningsverk,
Vigverket, Trafiksikerhetsverket, Statens vag- och trafikinstitut
(VTI), AB Svensk Bilprovning, Svenska Kommunforbundet, TFK -
Institutet for transportforskning, NTF, MHF, Lokalradion (Radio
Vist och Radio Malméohus), Féreningen Sveriges polischefer och
Trafikavdelningschefernas samorganisation.

En sidrskild avstimning har i utredningens slutskede skett med
rikspolischefen och vigverkets generaldirektdr, liksom med Trafikav-
delningschefernas samorganisation.

Utredningen har vidare sammantriffat med representanter for
Stockholms stad och Goteborgs stad samt med landshSvdingen och
lanspolismastaren i Stockholms lin.

Berdrda fackliga organisationer har informerats om vart arbete och
beretts tillfalle att limna synpunkter pa de av utredningen behandlade
fragorna.

Utredningens referenser omfattar ocksi fortlopande virdefulla
kontakter med Justitiedepartementet och i vissa fragor dven med
Kommunikationsdepartementet. 1 enlighet med direktiven har
utredningen haft samrad med Aklagarutredningen. Remissyttrande har
avgetts over Trafiksikerhetsutredningens betinkande SOU 1991:79.

Regeringen har till utredningen Sverlimnat vissa skrivelser fran
allménheten. Ytterligare skrivelser frin myndigheter, organisationer
och fran allmdnheten har under arbetets gang inkommit till utred-
ningen. Dessa skrivelser har ingitt i underlaget for utredningens
bedomningar och forslag.

Under sitt arbete har utredningen besokt tio av polisens regionala
trafikavdelningar: i Linkoping, Norrkdping, Karlskrona, Helsingborg,
Malmé, Goteborg, Bords, Vinersborg, Sundsvall och Luled. Vid
dessa besdk har utredningen informerat sig om hur trafikavdel-
ningarna dr organiserade, hur man bedriver sin verksamhet, vilken
teknisk utrustning man anvinder m.m. Vid besdken har utredningen
haft tillfalle att diskutera och fa synpunkter pa sitt uppdrag fran fore-
tradare for polisledningen och de personalkategorier i polisorganisa-
tionen som berérs av utredningens forslag.

Det har framstatt som en viktig uppgift for utredningen att under
arbetets gang bevaka att trafikpolisens resurser halls intakta under det
nu I6pande budgetiret 1992/93 i avvaktan pa utredningens be-
tinkande. Det har skett genom framstillningar till Justitiedepartemen-
tet och till rikspolischefen.

Utredningen har getts majlighet att ta del av och folja det arbete
som bedrivs av en nordisk arbetsgrupp med uppgift att astadkomma
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ett gemensamt forskningsprogram for trafikGvervakningen.

For en jamforelse med forhéllandena i de andra nordiska ldnderna
har utredningen gjort besok i Finland, Norge och Danmark. En redo-
gorelse for detta finns i kapitel 4.

Foretradare for utredningen har deltagit i flera konferenser med
anknytning till dess uppdrag. En samlad ldgesrapport om utredningen
har i samforstind med Justitiedepartementet redovisats vid ett
trafiksikerhetsseminarium i Tyldsand i borjan av augusti 1992.

P4 inbjudan av utredningen har héllits ett sarskilt seminarium med
deltagare frin massmedia. Ett positivt intresse for utredningen fran
massmedia har dver huvud taget kunnat noteras under arbetets gang.

I slutfasen av sitt arbete har utredningen deltagit i en av Kommuni-
kationsdepartementet anordnad trafiksikerhetsutfragning i anslutning
till arbetet med en trafiksikerhetspolitisk proposition.

9.4  Sirskilda egna undersokningar

Som grund for sina Overvdganden och forslag har utredningen
tillgang till ett ritt omfattande material: skriftlig dokumentation
likavil som kunskaper, iakttagelser och erfarenheter frin de manga
kontakterna under utredningsarbetet gang.

P4 nagra punkter har utredningen genomfort sirskilda egna under-
sokningar. Det giller en ritt omfattande bearbetning av trafikpolisens
verksamhetsstatistik avseende kalenderaret 1991 for att dirigenom fa
ett grepp om effektiviteten i verksamheten. Det giller vidare en
specialundersdkning om radarkontroller och en viktig undersokning
om trafikpolisens effektivitet métt i antalet genomfdrda kontroller. En
annan sirskild undersokning av allmént intresse ar en enkédtundersok-
ning om trafikanternas attityder till polisens trafikévervakning; den
har genomforts under medverkan av Statens vig- och trafikinstitut
(VTI).

En sammanfattning av dessa sérskilda undersokningar redovisas i
de ndrmast foljande fyra delavsnitten.

Direfter foljer i kapitlen 10 - 20 utredningens dverviganden och
forslag.

9.4.1 Bearbetning av trafikavdelningarnas
verksamhetsstatistik

Under arbetet har utredningen kunnat konstatera att det inte finns
nagon mer ingdende redovisning for trafikavdelningarnas verkamhet
pa riksniva. Den uppfljning av verksamheten som sker redovisas
endast pa regional nivd och for var och en av trafikavdelningarna.
Som nimnts i kapitlen 3.2 och 5.3 anvinds vid flertalet trafikavdel-
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ningar ett datoriserat uppfoljningssystem PUSTA. Utredningen har
fran samtliga trafikavdelningar begirt in en redovisning av en rad
angivna uppgifter ur PUSTA-materialet avseende kalenderaret 1991.
Fran de lin som inte anvint PUSTA-systemet under 1991 har
motsvarande upgifter erhallits pa annat sdtt. Utredningen har dérefter
bearbetat det samlade materialet for riket.

I f6ljande tvd sammanstillningar redovisas vissa av de grund-
laggande uppgifter som utredningen péa detta sitt har fatt fram.

Antalet anvinda resurstimmar vid trafikavdelningarnas
verksamhet 1991

Hastighetsovervakning 418 000
Fordonskontroll 209 000
Allmén trafikvervakning 472 000 1 099 000
Inre arbetsledning 145 000
Utbildning 228 000
Kontaktverksamhet 23 000
Ovrig verksamhet 222 000 618 000

Totalt antal anvdnda resurstimmar
i olika verksamheter 1 717 000

Antalet franvarotimmar vid trafikavdelningarna 1991

Kompensationsledighet 51 500
Sjukdom 138 500
Semester 340 500
Tjanstledighet 54 000
Ovrig franvaro 29 500

Totalt antal franvarotimmar 614 000

Redovisningen i PUSTA och motsvarande uppgifter avser dels antalet
anvinda resurstimmar i olika verksamheter vid trafikavdelningarna
och antalet frAnvarotimmar under aret, dels antalet rapporter vid
trafikavdelningarnas trafikvervakning.

Bearbetningen visar att av det totala antalet resurstimmar péa ca
1 700 000 i olika verksamheter utnyttjades under 1991 tva tredjedelar
eller ca 1 100 000 timmar for aktiv trafikGvervakning. Beaktar man
hirtill den franvaro som forekommer for semester, sjukdom och
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dylikt pa ca 600 000 timmar reduceras tiden for aktiv trafikdvervak-
ning till mindre dn hélften av det totala antalet disponibla resurstim-
mar.

Trafikavdelningarnas trafikbvervakning under 1991 fordelades med
38 % av de anvinda resurstimmarna pa hastighetsévervakning, med
19 % pa fordonskontroll och med 43 % pa allmén trafikovervakning.

Av hastighetsovervakningen skedde drygt 40 % med radar. Av det
totala antalet hastighetsovertradelser som rapporterades genom
trafikavdelningarna innebar

35 % ett overskridande med hogst 15 km/tim,
55 % ett overskridande med 16-30 km/tim och
10 % ett overskridande med mer dr 30 km/tim.

En tredjedel av trafikavdelningarnas trafikovervakning skedde i tatort
och tva tredjedelar pa landsvag. Cirka 55 % av trafikovervakningen
utférdes pa europa- och riksvédgar, 20 % pa lansvagar och 25 % pa
Ovriga végar.

Antalet rapporter som trafikavdelningarnas trafikGvervakning
resulterade i 1991 var sammanlagt ca 200 000. Diérav avsag tva
tredjedelar eller drygt 132 000 hastighetsovertridelser. Av tabell 4 i
kapitel 7 framgar att det totala antalet rapporter &r 1991 inklusive
ordningspolisens medverkan i trafikdvervakningen var ca 337 000.

Utredningens bearbetning av PUSTA-materialet har ocksa gjort det
mojligt att gora dversiktliga berdkningar 6ver hur lang tid i resurstim-
mar som det i genomsnitt gatt &t for varje rapport. I genomsnitt for
riket som helhet gick det at tva och en kvarts resurstimme for varje
rapport om hastighetsdvertradelser vid anvdndning av radar. Vid
anvandning av andra metoder for hastighetsovervakning gick det at
fyra och en halv resurstimme f6r varje rapport. De hoga siffrorna for
antalet anvanda resurstimmar per rapport bade vid radarkontroller
och vid annan hastighetsGvervakning beror bl.a. pa att polisen d& har
arbetat i relativt stora och dirmed resurskridvande grupper.

I kapitel 12 gors en vidare analys av de framtagna uppgifterna med
vissa slutsatser av dem.

9.4.2 Specialundersokning av radarkontroller

Under tre manader vintern 1991/92 fick polisens radarhastighetsméa-
tare Rc 110 inte anvédndas darfor att det foretag som svarade for den
nddvandiga servicen gick i konkurs.

For att belysa effekterna av bortfallet av Rc 110 genomférde
utredningen en sirskild unders6kning. Ett representativt urval av
trafikavdelningar fick besvara en enkdt som utredningen sedan
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bearbetat och ridknat upp till riksniva. Enkéten avsag den ifrigavaran-
de tremanadersperioden 7 december 1991 t.o.m. 7 mars 1992.

Resultaten av undersdkningen visar att hastighetsdvervakningen
under den aktuella perioden i resurstimmar minskade med 35 %. Den
totala trafikovervakningen under perioden minskade med 7 %.
Antalet rapporterade hastighetsovertrddelser minskade med 60 % -
trots att hastighetsovervakningen med andra metoder #n radar 6kade
med en tredjedel métt i resurstimmar.

Undersokningen visar vidare att antalet rapporter for hastighets-
overtrddelser var i stort sett oférandrat nér det géllde dverskridande
av hastighetsgranserna 90 och 110 km//tim. Vid hastighetsgrinsen 50
km/tim minskade antalet rapporter med 85 %, och vid hastighets-
gransen 70 km/tim minskade antalet rapporter med 60 %.

Hastighetsovervakningen fick alltsd en helt annorlunda struktur
genom bortfallet av radarkontrollerna. Det visar bl.a. hur tekniken
kan bli styrande for verksamheten i stillet f6r tvirtom.

9.4.3 Effektiviteten matt i antalet genomforda kontroller

De matt som traditionellt anvinds for att mita effektiviteten i polisens
trafikdvervakning 4r dels antalet rapporter, dels antalet anvinda
resurstimmar. Under utredningsarbetet har konstaterats att dessa
matmetoder &r otillrdckliga. Man maste ocksa kunna mita aktiviteten
i trafikdvervakningen i form av antalet genomférda kontroller,
varmed avses antalet personkontakter som trafikpolisen under en
angiven tid har haft oavsett om dessa foranlett rapport eller ej. En
sddan mitmetod har med goda resultat anvénts i Norge.

Négra uppgifter som anger antalet genomforda kontroller finns inte
i den 16pande redovisningen av verksamheten for trafikpolisen i
Sverige. For att f4 fram ett sidant underlag har utredningen genom-
fort en enkédtunder6kning hos samtliga trafikavdelningar for tids-
perioden 10 april t.o.m 9 maj 1992 om antalet kontroller definierade
pa det angivna sittet. Uppgifter begidrdes ocksd om kontrollerna
fordelade pa de tre aktiviteterna hastighetsdvervakning, fordonskon-
troll och allmén trafikovervakning. Dessutom togs in uppgifter om
antalet insatta resurstimmar pa motsvarande sitt.

Resultatet av undersokningen visade att trafikpolisen under den
aktuella 30-dagarsperioden genomférde 120 000 kontroller under
83 000 resurstimmar. Uppréknat till helar motsvarar detta i runda tal
1,5 miljoner kontroller pa ca 1,1 miljoner resurstimmar.

Undersokningen visar ocksé antalet kontroller per resurstimme vid
olika 6vervakningsformer. Vid hastighetsovervakning sker i genom-
snitt mindre 4n en kontroll per resurstimme, vid fordonskontroll 2,2
kontroller per resurstimme och vid allmin trafikovervakning 1,5
kontroller per resurstimme.
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9.4.4 Enkidtundersokning om trafikanternas attityder

P4 uppdrag av Trafikpolisutredningen har Statens vag- och trafikinsti-
tut (VTI) redovisat en undersokning rorande bilforares attityder till
trafikovervakning. Undersokningen omfattar hela landet utom de tva
nordligaste ldnen. Totalt 1 222 bildgare har ombetts svara pa en
enkit. Antalet svar uppgick till 703 eller 57,5 %. De inkomna
svarens fordelning pa alder, kon, korstrdckor m.m. stdmmer vil
Overens med det ursprungliga urvalet och den kunskap som finns fran
olika bearbetningar och redovisad statistik for hela bildgarpopula-
tionen. Det finns dédrfor inga avgoérande skdl som talar for att
resultaten skulle namnvart skilja sig fran vad som generellt géller for
hela bildgarpopulationen. VTI:s undersokning redovisas som bilaga 2
till detta betinkande.

Som exempel pa fragor som stilldes i enkdten kan ndmnas f6ljande:

- Hur tycker du allmént att hastighetsgrinserna respekteras?

- Hander det att du sjidlv kor mer dn 10 km/tim &ver hastighets-
gransen?

- Har du akt fast for fortkdrning?

- Vilken kombination av &dndrade hastighetsgrinser och édndrad
trafikovervakning forordar du for att forbéttra trafiksakerheten i
tatorter? P4 motorvagar? Pa Ovriga vagar?

- Kaénner du till de regler som medfor att korkortet aterkallas vid
fortkdrning?

- Tror du att antalet dodade och skadade skulle minska om de
flesta bilforarna respekterade gillande hastighetsgranser?

- Jamfort med nuvarande forhallanden hur stora resurser tycker du
att man bor anvédnda pa 6vervakning av hastighet? For alkohol-
kontroller? For 6vrig trafikovervakning?

- Vilka atgérder skulle du i forsta hand fororda for att forbattra
trafiksékerheteten?

I kapitel 18.1 redovisas utredningens slutsater med anledning av
VTI:s undersokning.
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10 Trafikévervakningen - med
uppdrag att rddda liv

[J Med en 6ppen och aktiv trafikdvervakning skall vi minska
dbden pa vigarna (1).

0 Genom en rad étgirder skall vi mer 4n fordubbla effekten i
polisens trafikvervakning inom ramen for befintliga resurser

Q).

0 Trafikdvervakningen lyfts fram som en hogprioriterad
uppgift vid dispositionen av polisens samlade resurser (3).

0 Vi méaste di mera konkret inrikta polisens trafikévervakning
pa de situationer dar risken for trafikolyckor ar storst (4).

[) Vi maste dd mera genomgiende fornya och utveckla bade
arbetsmetoderna och den tekniska utrustningen for trafik-
polisen (5).

0) Vi méste di mera fordjupa samarbetet med vighéllare och
informationsansvariga (6).

00 Vi maste di mera uppmirksamma och ta tillvara trafikanter-
nas egna inneboende mdjligheter - att se ménniskan i trafiken
inte enbart som ett problem utan ocksa som en méjlighet (7).

L] Det betyder sammantaget att vi ligger ribban hogt nir det
géller att oka effekten i polisens trafikdvervakning - mer 4n
dubbelt sa hogt som i dag (8).

10.1 Mer én dubbelt bittre - en utmaning
for trafikpolisen

Med en Sppen och aktiv trafikovervakning skall vi minska déden pa
vagarna (1). Det dr en uppfordrande utmaning fér trafikpolisen. For
att mota den utmaningen och for att klara av den skall vi se till att en
verksamhet med bra personal blir mer 4n dubbelt bittre.

Da krévs det en annan inriktning av polisens trafikévervakning. D4
krévs det ocksa en fornyelse och utveckling av trafikovervakningen.
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Den skall vi astadkomma genom en rad konkreta atgirder, som jag
punkt for punkt dterkommer till i de kommande kapitlen.

10.2 Att rddda liv ...

Pa tre ar bor det vara mojligt att steg for steg mer dn fordubbla
effekten i polisens trafikvervakning inom ramen for befintliga
resurser. Detta 4r min sammanfattande bedomning efter en allsidig
genomgéing av verksamheten som jag nu har gjort inom ramen for
trafikpolisutredningen (2).

Eftersom det ir friga om en i vissa avseenden redan bra verksam-
het, bor en effektivitetshdjning av den hér storleksordningen ge ett
kraftigt utslag i form av ett minskat antal svara trafikolyckor. Man
bor striva efter att pA en femarsperiod steg for steg minska antalet
dédade och svart skadade i trafiken till 50 % av nuvarande tal vid
nuvarande trafikvolym.

Det ir enligt min mening viktigt att pa det hir séttet knyta samman
polisens trafikvervakning med dess grundldggande syfte, ndmligen
att nedbringa de svara trafikolyckorna. Varje polisman ute pa
trafikovervakning skall veta och kénna att hans eller hennes arbete
gar ut pa att ridda livet pA minniskor och att rddda ménniskor fran
svara trafikskador med risk for lidande och invalidisering.

10.3 Goda exempel visar vdgen vidare

Med det hir perspektivet blir polisens trafikvervakning och
fornyelsen av den en stor och viktig fraga. Det bor ocksé leda till att
trafikdvervakningen lyfts fram som en hogprioriterad uppgift vid
dispositionen av polisens samlade resurser (3).

Jag har under utredningsarbetets fortskridande vidgat perspektivet
och héjt ambitionsribban flera ganger. Det har kunnat ske genom de
erfarenheter som jag har inhdmtat och genom de egna undersdkningar
som har gjorts inom utredningen. Det har ocksé kunnat ske genom att
trafikdvervakningen i vardagen utfors av engagerade och kunniga
polismin med &ppet sinne for fornyelse och utveckling av verksam-
hetsformerna. Jag har som utredningsman ocksa fatt rag i ryggen for
ganska langtgaende forslag genom manga goda exempel som kan visa
védgen vidare.

De goda exemplens makt kan vi finna bade hemma hos oss sjdlva
i var egen verksamhet och med blicken dven mot vara nordiska
grannldnder.

I den I6pande verksamheten hir hemma finns en rad goda exempel
pa en strivan efter fornyelse och utveckling mot nya arbetsformer.
Det finns ocksa glidjande bevis pd hur man genom mélmedvetna
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satsningar i samverkan mellan trafikpolisen och védghallarna har
kunnat minska trafikdden. P4 nira hall hade jag under min lands-
hévdingetid tillfdlle att uppleva hur en sadan satsning pa riksvag 40
mellan Bords och Géteborg gav uppenbart pitagliga resultat. "Dédens
vag" blev genom engagerade trafikpoliser i samverkan med andra
goda krafter i stillet en trygg och siker trafikmiljé - och det vicktes
samtidigt en ny medvetenhet om det egna ansvaret hos trafikanterna
sjdlva.

Utanfor landets granser behdver vi bara 4ka till Norge for att finna
goda exempel pé trafikovervakningens inneboende méjligheter. Det
norska justitiedepartementet angav for tredrsperioden 1989-1991 som
en malsattning 40 % okning av effekten i polisens trafikvervakning,
matt i antalet genomforda kontroller. Malsittningen om den dkade
effektiviteten kombinerades med en angiven strivan att betydligt fa
ner antalet dodade i trafiken under samma period. Det goda ex-
emplets makt framkommer nir man tar del av en snabbt genomford
utvirdering av den hér satsningen. Effektokningen blev nira 60 %
under den angivna tredrsperioden, och antalet trafikdédade i Norge
under samma tid nedbringades fran storleksordningen 380 till 320 per
ar.

Nog skall vi hir hemma kunna astadkomma detsamma ...!

10.4 Liagg ribban hogt ...

Jag kommer i utredningens foljande kapitel att redovisa en kritisk
granskning av polisens nuvarande trafikdvervakning och effekterna
av den. Det dr min uppgift enligt regeringens utredningsdirektiv. Men
Jag vill inte se kritiken som nigot sjilvindamal. Kritiken fir inte
undanskymma det faktum att det naturligtvis ocksa finns méanga goda
inslag i den nuvarande trafikpolisverksamheten. Jag vill i stillet
konstruktivt ta kritiken som utgingspunkt for en rad forslag till
fornyelse och utveckling av polisens trafikovervakning.

Nar det dr sagt vill jag girna vidga perspektivet till det synsatt som
jag inledningsvis har angett i de nirmast foregende avsnitten.

o Det giller att mera tydligt pavisa mdjligheterna att med polisens
trafikdvervakning nedbringa de svara trafikolyckorna och att lata
detta komma till uttryck i en grundliggande malsittning for
verksamheten.

o Det giller att mera konkret inrikta polisens trafikovervakning pa
de situationer dar risken for trafikolyckor ar storst (4).

o Det giller att mera genomgdende fornya och utveckla bade
arbetsmetoderna och den tekniska utrustningen for trafikpolisen

3):
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o Det giller att mera fordjupa samarbetet med véghallare och
informationsansvariga (6).

o Det giller att mera uppmirksamma och ta tillvara trafikanternas
egna inneboende mdjligheter - att se ménniskan i trafiken inte
som enbart ett problem utan ocksd som en mdjlighet (7).

Med de hir utgéngspunkterna - som jag aterkommer till i det foljande
- har jag gett utryck for min bestimda uppfattning att vi bor kunna
ligga ribban hogt nir det giller att oka effekten i polisens trafik-
dvervakning - mer dn dubbelt s& hogt som i dag (8).
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11 Mal och medel

0 Malet for polisens trafikdvervakning skall vara att skapa
trygghet och sikerhet i trafiken och att d4 minska antalet
dédade och svart skadade i trafiken till hilften av nuvarande
tal (9).

[J Medlen i polisens kamp mot trafikdoden skall innefatta en
rad konkreta atgirder for att kraftigt 6ka effektiviteten i
trafikvervakningen (10).

11.1 Okad trygghet och sikerhet i trafiken

Under 1991 polisrapporterades enligt Statistiska centralbyrans
redovisning ca 16 000 vigtrafikolyckor med personskada. Det ir 6 %
farre trafikolyckor dn 1990. I forhallande till det genomsnittliga
antalet trafikolyckor for &ren 1986-1990 ir minskningen 5 %.
Minskningen &r procentuellt stdrre utanfér 4n inom titbebyggt
omrade. Utanfor titbebyggt omrade intriffade ca 6 500 trafikolyckor
under 1991 mot ca 9 500 inom tdtbebyggt omrade.

Sa gott som samtliga olyckstyper visar ett firre antal trafikolyckor
1991 én under de narmast foregdende tva till tre aren. Motorfordons-
olyckor med oskyddade trafikanter inblandade har minskat med 6 %
Jamfort med 1990. Storst dr denna minskning da gaende har varit en
av de inblandade trafikanterna. Singelolyckor med motorfordon har
minskat med 8 % sedan 1990. Omkornings- och métesolyckorna
utanfor titbebyggt omrade har minskat med 11 respektive 16 %. Det
har i hog grad bidragit till firre skadade i trafiken under 1991,
eftersom dessa olyckstyper medfor allvarligare skador 4n andra
olyckstyper. Trots att singelolyckorna har minskat i antal under 1991
svarade de for en fjérdedel av alla polisrapporterade trafikolyckor
med personskada. Andelen har inte forindrats nimnvért under de
senaste fem aren.

Antalet dodade personer i trafiken under 1991 var enligt SCB:s
definitiva statistikuppgifter 745. Det ir ett ligre antal trafikdodade in
under tidigare ar. Den storsta procentuella minskningen av antalet
dodade personer giller trafikantgruppen mopedister. Direfter foljer
motorcyklister, gaende och cyklister i nimnd ordning. Aven antalet
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dodade bilforare har minskat.

Under 1991 var antalet svart skadade i trafiken ca 4 800. Antalet
lindrigt skadade var ca 16 000 personer. Det dr i bada fallen ligre
siffror 4n foregaende ar.

Den hir refererade statistiken omfattar endast polisrapporterade
vigtrafikolyckor med personskada men anvinds dndé ofta - liksom
hir - for att beskriva samtliga intrdffade personskadeolyckor i
trafiken. Undersokningar har visat att ett stort antal trafikolyckor inte
rapporteras till polisen. I en undersokning av SCB har de till polisen
rapporterade personskadeolyckorna uppskattats till knappt hilften av
samtliga intridffade trafikolyckor med personskada. Andra under-
sokningar visar liknande resultat med ibland dnnu hogre morkertal i
statistiken. Den frigan har ndrmare behandlats i kapitel 6.

Statistiken dver de polisrapporterade trafikolyckorna har for 1990
och 1991 visat en positiv utveckling. Antalet dodade i trafiken var i
storleksordningen 900 &r 1989, 800 ar 1990 och 750 ar 1991.
Motsvarande siffror for antalet svart trafikskadade var i storleksord-
ningen 6 000 ar 1989, 5 500 ar 1990 och under 5 000 4r 1991. En
av forklaringarna kan vara att trafikvolymen 1991 var lidgre dn under
1989 da vi hade den hittills hogsta trafikvolymen.

For 1992 visade statistiken fram till maj méanad ater en viss 6kning
av trafikens omfattning - s& langt utan nagon 6kning av olyckorna.
Den positiva utvecklingen av trafikolycksfallen fortsatte i borjan av
1992, och firre trafikanter dodades under tiden januari - maj 1992 én
under i stort sett samtliga jimforbara manader sedan 1988. Direfter
blev juni minad 1992 en av de svartaste trafikméanaderna pa flera ar
med 103 dédade (preliminér uppgift), vilket ar 43 fler 4n under forra
arets juni-manad. Sammantaget for hela forsta halvaret 1992 uppgick
antalet dodade i trafiken till 335. Med beaktande av att ett antal svart
skadade personer erfarenhetsmissigt inte overlever berdknas antalet
trafikdodade under forsta halvaret 1992 bli 30-40 fler dn under
samma period i fjol, men fortfarande lagre dn for forsta halvédret
1989.

Under forsta halvaret 1992 polisrapporterades totalt ca 7 600
trafikolyckor med personskada; det dr en 6kning med 7 % jamfort
med forsta halvaret i fjol. Fler har under forsta halvaret 1992 skadats
i trafiken inom samtliga trafikantgrupper jimfort med samma tid
1991. Trafikolyckorna Okade relativt sett dubbelt s& mycket inom
titbebyggt omrdde som pa landsvigarna. Av trafikolyckorna med
dodlig utgang intriffade ca 40 % pa 90-vigar, 24 % pa 70-vigar,
24 % pa 50-vdgar och 12 % pa 110-vdgar. Av sammanlagt 35 dods-
olyckor pa 110-végar intraffade 22 pa vidgar som inte var motorvig
eller motortrafikled. Mdoten, vanstersvangar pa landsvdg och fordon
som nirmar sig ett framforvarande fordon med hog hastighet dr nigra
av de olyckstyper som Okat forsta halvaret 1992 jimfort med samma
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period 1991.

De 6kade olyckstalen for forsta halvaret 1992 ir tankevickande och
olyckstoppen for juni manad dr alarmerande. Detta har med ritta
foranlett TSV och Vigverket att genomf6ra en noggrann analys av
trafikolyckorna i juni. Det finns sikert flera olika orsaker till de
Okade olyckstalen. Resultaten fran TSV:s och Vigverkets under-
sOkningar foreligger inte vid tidpunkten for fardigstillandet av detta
betdnkande.

Vad som dndd mer langsiktigt ar intressant i anslutning till
fragestillningarna om polisens trafikovervakning &r att det bevisligen
gar att minska antalet svéra trafikolyckor. Det visar siffrorna for
1990 och 1991 da antalet dodade i trafiken minskade med 18 % och
antalet svart skadade minskade med 17 % pa tvd 4r. Med en
effektiviserad trafikdvervakning i kombination med andra trafiksiker-
hetsfrimjande atgarder bor det finnas goda mojligheter till en fortsatt
sddan utveckling.

Varje trafikolycka med dodade eller svért skadade maste vi alltid
uppleva som en foér mycket... Det finns hir méjligheter som vi mer
aktivt maste ta tag i. Vi bor da realistiskt kunna ange ett mindre antal
dodade och svart trafikskadade som den grundliggande malsittningen
for polisens trafikovervakning. Jag anser att vi i det avseendet skall
stilla in siktet pd betydande fortsatta framsteg. For 1990 och 1991
minskade antalet trafikdodade faktiskt med i genomsnitt 9 % fér vart
och ett av de bada aren. Mot den bakgrunden framstar det inte som
nidgon omdjlig uppgift att under den kommande femarsperioden striva
efter i genomsnitt 10 % arlig minskning av antalet trafikdédade och
antalet svart trafikskadade vid nuvarande trafikvolym. Jag ir
medveten om att det dr en hogt stilld mélséttning, som innebir att vi
skall forsoka halvera antalet dodade och svart skadade i trafiken pa
fem ar. For polisens del skall vi forsoka gora det genom att mer in
vil fordubbla effekten i trafikovervakningen. Okad trygghet och
sakerhet i trafiken skall mera Gppet och mélinriktat liggas fast som
den grundldggande uppgiften for trafikpolisens verksamhet.

0 Att ange ett sddant mal ser jag som den ena huvuduppgiften for
min utredning om polisens trafikdvervakning.

Satter man mélet hogt, si maste man ocksé hdja ribban ordentligt nir
det giller kraven pa effekten i polisens trafikdvervakning. Genom en
rad atgirder bor effekten kunna mer 4n fordubblas under loppet av
en tredrsperiod.

0 Att ange hur det skall ga till ser jag som den andra huvudupp-
giften for min utredning om polisens trafikovervakning.

Milet och medlen dr det min uppgift att ange som utredningsman.
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Maluppfyllelsen och genomforandet av min atgirdskatalog ar en
uppgift som polisen och ingen annan skall ha det operativa ansvaret
for. Det dr i sin tur ett ansvar som skall utkrdvas genom en arlig
uppfoljning av verksamhetens resultat.

11.2 Mil

MALET for polisens trafikovervakning skall vara att skapa trygghet
och sikerhet i trafiken. Genom storre effektivitet i trafikvervak-
ningen bor man - i kombination med andra trafiksidkerhetsfrimjande
atgdrder - strdva efter att pa fem ar minska antalet dodade och svart
skadade i trafiken till hédlften av nuvarande tal vid nuvarande
trafikvolym. Med den maélsittningen skulle antalet trafikdodade ar
1997 ha sjunkit till under 400 och antalet svart trafikskadade till
under 2 500 - motsvarande siffror for 1991 ar omkring 750 respekti-
ve nidrmare 5 000. Genom en sddan insats skulle man successivt
under femarsperioden rddda livet pd 1 100 ménniskor och pa
motsvarande sitt rddda 7 500 méanniskor fran att bli trafikinvalider

).

11.3 Medel

MEDLEN for att na fram till en sddan kraftig minskning av de svara
trafikolyckorna skall for polisens del innefatta mer dn en fordubbling
av effektiviteten i trafikvervakningen inom en tredrsperiod. Den
kraftsamlingen skall ske inom ramen for befintliga resurser och bor
omedelbart paborjas.

Effektivitetshojningen matt i antalet trafikkontroller genom trafik-
polisen skall genomféras med minst 20 % under det innevarande
budgetaret 1992/93 och dérefter pa den successivt hogre nivin med
ytterligare 40 % under vart och ett av de tva f6ljande budgetiren
1993/94 och 1994/95. Dirutover skall antalet trafiknykterhetskontrol-
ler fordubblas redan under budgetaret 1993/94, till storre delen
genom Okade insatser i trafikovervakningen inom ramen for ordnings-
polisens verksamhet.

Resultatet skall med beaktande av de framlagda atgardsforslagen
uppnds genom en dndring i insatsernas inriktning och genom en for-
nyelse och utveckling av arbetsformer och teknisk utrustning. En
huvudlinje skall vara att polisen skall synas mycket mer pi vigarna
och i titortstrafiken. Atgirderna skall i enlighet med utredningens
forslag ocksa innefatta en fordjupad samverkan med védghallarna och
bilprovningen, liksom med NTF och andra organisationer som arbetar
for 6kad trafiksikerhet. Sammantaget skall antalet trafikkontroller 6ka
frdn 2,5 miljoner kontroller till 6,5 miljoner kontroller per ar vid
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tredrsperiodens slut 1994/95, inklusive de sirskilda trafiknykter-
hetskontrollerna.

Kraftsamlingen i polisens trafikdvervakning bor kombineras med en
bred informationskampanj om trafikanternas egen medverkan i
kampen mot trafikddden och bér i tiden kunna samordnas med andra
trafiksdkerhetsfrimjande atgérder. Forberedelser bor vidtas for en
massiv polisinsats i trafikdvervakningen under trafiktopparna
sommaren 1993 (10).

Trafikpolisutredningen handlar om hur dessa mal och medel skall
kunna férverkligas genom att skrivas in i regeringens riktlinjer for
polisens trafikovervakning och genom att det i enlighet med ut-
redningens Aatgdrdskatalog vidtas en ling rad konkreta offensiva
atgérder i trafikdvervakningen.
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12 Kritisk granskning leder till
fornyelse med krav pa 6kad
effektivitet

L] En kritisk tiopunktslista omstts till en tiopunktslista med en
rad foresatser for fornyelse och utveckling av polisens trafik-
overvakning (11).

12.1 Utredningens arbetssitt

Jag har med stor hjilp av utredningens experter och sekreterare for-
sokt att ta fram en allsidig aktuell bild av polisens trafikvervakning.
Under den delen av utredningsarbetet har jag triffat manga och fatt
méanga virdefulla uppgifter och synpunkter. Jag ir dem alla ett stort
tack skyldig - det giller de manga poliser i olika stillning och
funktion som jag har tréffat, och det giller foretridarna for alla de
myndigheter och organisationer som jag har haft kontakter och 6ver-
laggningar med. Under utredningsarbetets gang har jag ocks4 kunnat
gladja mig 4t ett livligt och positivt intresse frin massmedia, och jag
har vid ngra tillfallen dven haft méjlighet att medverka vid konferen-
ser med polisens trafikdvervakning pa programmet. En mer utforlig
redovisning av dessa olika kontaktménster har redovisats i kapitel 9.

Pa grundval av det insamlade utredningsmaterialet har jag sedan
forsokt att bilda mig en egen uppfattning om fragestillningarna kring
polisens trafikdvervakning. For att kunna fullgéra mitt uppdrag har
jag ocksd inom ramen for utredningen genomfdrt en del egna
undersokningar. Det giller bl.a. fragan om trafikanternas attityder till
polisens trafikdvervakning, men ocksi nigra ritt omfattande under-
s6kningar for att fa ett grepp om de grundliggande frigorna om
effektiviteten i trafikpolisens verksamhet.

Det har varit bade litt och svart att genomf&ra den kritiska gransk-
ningen av trafikpolisens verksamhet och effektiviteten i den.

0 Det har varit latt darfor att polisledningarna och poliserna ute i
verksamheten har stillt upp med ett Sppet visir bade da det gillt
att 1dmna uppgifter och da det har varit friga om att diskutera
verksamhetens problem och mdjligheter.
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o Det har varit svart dirfor att manga enligt min mening grund-
laggande uppgifter inte har funnits tillgédngliga i nidgon samlad
redovisning. Det har faktiskt varit ett ganska tungt arbete att
under den begrinsade utredningstiden nddgas ta fram dessa
grundlidggande uppgifter genom ett antal egna undersdkningar.
Samtidigt har utredningen darigenom tillforts nya kunskaper av
stor betydelse for utredningsresultatet. Aven i den hir delen av
utredningsarbetet har trafikpolisavdelningarna runt om i landet
stillt upp och pa ett foredomligt satt medverkat i uppgiftslam-
nandet och till en del dven i sammanstillningen av underlagsma-
terialet.

Jag har som utredningsman valt arbetsmetoden att med utgangspunkt
i den kritiska granskningen av trafikpolisverksamheten utforma en rad
atgirdsforslag med det gemensamma syftet att fornya och utveckla
polisens trafikdvervakning. Under det arbetet har jag tillimpat
synsittet att problem skall 16sas och utvecklingsméjligheter tas
tillvara.

Jamsides med fragan om fornyelse och utveckling av trafikpolisens
verksamhet har jag funnit det angeldget att ocksa finna uttrycksformer
for den grundldggande frigan om malséttningen for polisens trafik-
overvakning.

Som redan framhallits i kapitel 11 géller min utredning och dess
forslag dirfor bidde mélen och medlen for polisens trafikovervakning.
Detta dr mina bada huvuduppgifter som utredningsman, och si langt
stir jag for arbetet och dess slutsatser. Jag vill liksom i kapitel 11
understryka att méaluppfyllelsen och genomfbrandet av min A&t-
girdskatalog sedan &r en uppgift som polisen och ingen annan har det
operativa ansvaret for. Dar finns en hog kompetens och en god yrkes-
kunskap som jag under utredningsarbetet i manga avseenden har
kunnat konstatera. Det dr dir hos polisen i den 16pande verksamheten
i vardagsarbetet som intentionerna i min utredning skall omsittas i de
praktiska resultaten.

12.2 En kritisk granskning av trafikpolisens
verksamhet

Enligt regeringens utredningsdirektiv skall jag granska effektiviteten
i polisens trafikovervakning och effekterna av de olika samarbets-
formerna hos trafikpolisen.

Min sammanfattande bedomning ar att verksamheten i flera av-
seenden har kort fast i gamla faror. Det saknas dessutom en klart
uttalad dvergripande mélsittning for hela verksamheten med polisens
trafikdvervakning. Dessa grundldggade brister i bade malangivelse
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och verksamhetsformer har jag funnit att den berdrda polispersonalen
till stora delar dr medveten om. Jag har inte minst frin polisminnen
pa faltet noterat en glidjande Oppen attityd till fornyelse och
utveckling av arbetsformerna och till en klarare malangivelse for
verksamheten.

12.3  Négra slutsatser av den kritiska granskningen

Vid behandlingen av de olika sakfragorna i de fdljande kapitlen
aterkommer jag mera utforligt till innebdrden i den genomfdrda
kritiska granskningen av verksamheten med polisens trafikdvervak-
ning. For att ge en Gverblick och for att belysa den kritiska gransk-
ningens inriktning skall jag hir punktvis ange nagra av de viktigaste
slutsatserna av den.

1. En klart och &ppet uttryckt malangivelse for trafikpolisens
verksamhet saknas.

2. Trots statistik i stora méngder saknas 15pande uppgifter for att i
grundldggande avseenden kunna styra verksamheten mot en
bestimd malinriktning.

3. En stor del av trafikpolisens disponibla resurser anvinds for
annat an aktiv trafikdvervakning - en betydande effektivisering
kan ske genom att varenda resurstimme sitts in i aktiv trafik-
Overvakning.

4. Trafikvervakningen sker i stor omfattning pa fastlasta rutiner
utan en tillrickligt flexibel inriktning pa situationer dir risken for
trafikolyckor &r storst.

5. Det ir ofta dilig samverkan mellan trafikpolisen och den
kapacitet for trafikdvervakning som bor finnas dven hos ordnings-
polisen - de trafikdvervakande insatserna genom ordningspolisen
ar ofta mycket begriansade.

6. Det rader en obalans mellan trafikdvervakningen pa vigarna och
i titortstrafiken - till tatortstrafikens nackdel.

7. Polisen syns alldeles for litet bide pa vdgarna och i titortstrafi-
ken.

8. Arbetsformerna for trafikdvervakningen ar stelt fastlasta och
daligt styrda - och darfor i manga avseenden ineffektiva.
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9. Utrustningen for polisens trafikdvervakning sldpar efter betankligt
- storskaliga system med ineffektiv toppstyrning i stillet for en
satsning pd nya smidiga hjalpmedel for bade trafikpolisen och
andra poliser i trafikvervakningen.

10. Kostnadsredovisning och resultatuppf6ljning saknas for trafik-
polisens verksamhet - ett effektivt sitt att inte kunna mita
effektiviteten.

En siddan hir summarisk kritisk lista Gver brister i polisens nuvarande
trafikdvervakning kan litt uppfattas som ett fordomande av hela
verksamheten. S3 skall den inte uppfattas. Den inrymmer en i flera
avseenden allvarlig kritik - men jag tror att verksamheten i grunden
ir stark nog att tdla den. Det finns naturligtvis ocksd ménga goda
inslag i trafikpolisverksamheten. Jag har vid mina besdk hos
trafikavdelningarna kunnat notera flera goda ansatser att fornya de
egna arbetsformerna och en medvetenhet om att detta behovs.

12.4 En uppfordran till fornyelse och utveckling
av polisens trafikdvervakning

Den redovisade kritiska granskningen av polisens trafikdvervakning
far inte ses som nagot sjidlvindamal. Jag vill aterigen understryka att
syftet med den granskningen ér att ge utgangspunkter for en dndrad
inriktning och en erforderlig fornyelse och utveckling av arbets-
formerna.

Det ir enligt min bedomning helt klart att det finns stora mojlig-
heter att Oka effektiviteten i polisens trafikovervakning. Som jag
niamnt redan inledningsvis anser jag att det pa tre ar bor vara mojligt
att steg for steg mer dn fordubbla effekten i polisens trafikdvervak-
ning inom ramen for befintliga resurser. Det blir en uppfordran att
lata den kritiska granskningen leda fram till en genomgéiende
fornyelse och utveckling av polisens trafikdvervakning (11).

12.5 Nagra foresatser for fornyelse och utveckling

I de foljande kapitlen kommer jag att redovisa ett stort antal forslag
till konkreta atgirder med det gemensamma syftet att fornya och
utveckla polisens trafikovervakning. I kombination med den mélangi-
velse for polisens trafikovervakning som jag har redovisat i kapitel
11 skall det ge verksamheten nya och bittre forutsdttningar. Som en
dversiktlig bakgrund till atgirdskatalogen i de f6ljande kapitlen skall
jag hir - pd motsvarande sitt som betriffande den kritiska gransk-
ningen - ange nagra av de viktigaste atgdrdspunkterna.
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1. En klar mélangivelse for polisens trafikjvervakning - effekten av
verksamheten mits mot trafikolyckorna.

2. Mer dn en fordubbling av effekten i trafikdvervakningen inom
ramen for befintliga resurser - genomfdrd pa tre Ar.

3. Optimalt utnyttjande av varje tillginglig resurstimme hos trafik-
polisen i aktiv trafikovervakning och 6kad organiserad med-
verkan av ordningspolisen i trafikdvervakningen.

4. Kraftfull satsning pa att polisen skall synas mycket mer pa
végarna och i titortstrafiken.

5. En malmedveten inriktning av insatserna pa trafiksituationer med
den storsta risken for trafikolycksfall.

6. Fornyelse till mer effektiva arbetsformer, bl.a. med storre
utrymme for den enskilde polismannens eller trafikgruppens egna
initiativ - och bra utbildning for trafikpolispersonalen.

7. Ny teknisk utrustning for trafikdvervakningen med smidiga
effektivare hjédlpmedel for varje polisman i trafikgvervakningen -
utan nuvarande toppstyrning och i ett nytt utvecklingssamarbete
med bl.a. Statens vdg- och trafikinstitut.

8. Fordjupad samverkan med véghallarna och bilprovningen liksom
med NTF och andra informationsinriktade organisationer.

9. Stdrre stadga i organisationen - effektiv kostnadsredovisning och
resultatuppfljning - bittre statistik i stillet for mycket statistik.

10. Okad uppmirksamhet &t trafikanternas attityder till polisens
trafikdvervakning - se ménniskan i trafiken inte bara som ett
problem utan som en méjlighet att ta vara pa.

Mina forslag kommer ocksé att innefatta en enkel sammanfattande
metod for att Gversiktligt mata effekten i trafikpolisens verksamhet.
I det avseendet kommer jag att foresla att man anger effektmitningen
i antalet genomforda kontroller uttryckt i antalet personkontakter som
trafikpolisen haft under ett 4r eller en annan angiven tidsperiod. En
sidan métmetod - som anvinds med framgang i Norge - ger ett bra
métt pd trafikpolisens aktivitet i trafiken och i forhallande till
trafikanterna. Ett sidant effekttal kan sedan kombineras med andra
effektmitningar i den 15pande uppféljningen av trafikdvervakningen.
Jag aterkommer i det foljande narmare till de fragorna. Det blir da
ocksd anledning att klara ut hur man centralt och regionalt kan
organisera effektuppfoljningen pa ett bade smidigt och effektivt sitt.
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12.6 Effektiviteten 1 siffertal

I kapitel 9.4 har jag redovisat de sérskilda undersokningar som har
gjorts inom ramen for utredningen. Tva av dessa undersokningar har
haft till syfte att fa fram en grundval for att i siffror mata effekten i
trafikpolisens verksamhet. Det giller dels en bearbetning av trafik-
polisens verksamhetsstatistik (9.4.1), dels en redovisning av effekttal
matt i antalet genomf6rda kontroller (9.4.3).

Jag vill har sammanfatta nigra av de grundldggande slutsatserna
fran dessa bada undersdkningar.

o Den ena undersokningen visar att de nuvarande ndarmare 1 300
trafikpoliserna ger en resursvolym pa 2,3 miljoner timmar per ar.
Efter avdrag for franvaro pa grund av semester, sjukdom och dylikt
kvarstar 1,7 miljoner resurstimmar. Av dessa anvdnds 1,1 miljoner
timmar till aktiv trafikovervakning, medan 0,6 miljoner timmar gar
at till annan verksamhet. Den senare siffran fordelas pa 150 000
timmar for inre arbetsledning, 230 000 timmar for utbildning och
220 000 timmar for 6vrig verksamhet. Mer an hélften av den totala
resursvolymen gar alltsa at till annat an till aktiv trafikvervakning
ute i trafiken.

Om vi dr Gverens om att trafikpolisernas huvudsakliga uppgift skall
vara trafikGvervakning, dr det uppenbart att de befintliga resurstim-
marna i 0kad omfattning maste sattas av for aktiv trafikovervakning.
I kapitel 13.2 foreslar jag att antalet resurstimmar i aktiv trafik-
Overvakning av trafikpolisen skall hojas fran 1,1 miljoner till 1,4
miljoner timmar per ar, dvs. med ca 30 %. Samtidigt foreslar jag i
kapitel 13.3 att volymen for ordningspolisens medverkan i trafik-
overvakningen Okas fran 0,35 miljoner timmar till 0,7 miljoner
timmar. Totalt sett betyder det att antalet resurstimmar for polisens
sammanlagda trafikovervakning O6kas med inemot 50 % till 2,1
miljoner timmar per Ar.

0o Med de nuvarande resurstimmarna i aktiv trafikbvervakning
skulle man pa en vagstracka pa 10 mil i genomsnitt kunna triffa pa
tva trafikpoliser i verksamhet under tio trafiktimmar pa en vecka,
eller under en och en halv trafiktimme varje dag. Det géor man nu
inte, beroende pa att trafikpolisen i regel upptrider i storre och mer
personalkriavande grupper. Mina olika atgirdsforslag, som bl.a. tar
sikte pa att polisen skall arbeta i mindre grupper och synas mycket
mer pa vdgarna, gor det mojligt att betydligt h6ja de hér siffrorna pa
polisens synlighet; ytterligare forstiarkt genom den nimnda 6kningen
av antalet resurstimmar i aktiv trafikdvervakning.

o Alltsa: 6kade siffror for resurstimmarna i aktiv trafikovervakning
och okade siffror for trafikpolisens synlighet pd védgarna.
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0 Den andra undersékningen visar att trafikpolisen i den 16pande
verksamheten pa ett ar genomfor ca 1,5 miljoner kontroller, uttryckt
i antalet personkontakter som polisen har haft i trafikdvervakningen
oavsett om de har foranlett rapport eller ej. Detta effekttal ir
anmiérkningsvart lagt. I Norge med bara hilften av var folkmangd
och med dess betydligt ligre resursvolym for trafikbvervakning ligger
motsvarande siffra pa ca 2 miljoner kontroller. Effekttalet mitt pa det
hér sittet visar ocksa att det blir i genomsnitt mindre én en och en
halv personkontakt per timme om man slar ut samtliga resurstimmar
pa samtliga trafikpoliser - en forodande lag siffra som har sin
forklaring i ineffektiva arbetsformer dir poliserna i stor utstrackning
upptréder i storre grupper.

0 Slutsatsen i mina forslag i det hir avseendet i kapitel 13.2 ir att
antalet kontroller av trafikpolisen bor 6ka med minst 20 % under det
innevarande budgetéret 1992/93 och direfter p4 den successivt hogre
nivin med ytterligare 40 % under vart och ett av de tva foljande
budgetiren 1993/94 och 1994/95. Det betyder en Okning frin
nuvarande 1,5 miljoner till 3,5 miljoner kontroller per ar, dvs. mer
an dubbelt bittre pa tre ar. Dirutdver bor - i huvudsak genom
ordningspolisens Okade insatser i trafikovervakningen - antalet
nykterhetskontroller 6ka frdn 0,9 miljoner till 1,8 miljoner fr.o.m
budgetdret 1993/94. Hirtill kommer 0,5 miljoner kontakter for
fordonskontroll pa vig och en dkning av ordningspolisens insatser i
trafikovervakningen till 0,7 miljoner kontroller per ar utdver
nykterhetskontrollerna. Sammanlagt skall det bli 6,5 miljoner
kontroller per ar i trafikdvervakningen - i genomsnitt kommer varje
fordonsforare da att komma i direkt kontakt med polisens trafik-
overvakning en till tvad ginger om aret mot nu en ging vartannat r.

0 Unders6kningen om antalet genomfdrda kontroller visar ocksa
hur antalet kontroller per resurstimme skiljer sig vid olika &ver-
vakningsformer. Vid hastighetsvervakning sker i genomsnitt mindre
an en kontroll per resurstimme, vid fordonskontroll 2,2 kontroller per
resurstimme och vid allmin trafikdvervakning 1,5 kontroller per
resurstimme. Den sarskilt 14ga siffran for hastighetsévervakning beror
1 grunden pa att radarkontrollerna binder ett storre antal polismén 4n
vid andra 6vervakningsformer och att vissa atgirder ir tidskrivande.
Mina atgérdsforslag med nya arbetsformer kommer i grunden att
fordndra de hir relationerna och géra det mojligt att littare na upp till
de nyss angivna hogre effekttalen.
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13 Trafikdvervakning dar
olycksriskerna &r storst

13.1 Andrad inriktning av trafikdvervakningen

0 Polisens trafikdvervakning skall konsekvent inriktas pa de
trafikmiljoer och trafiksituationer dir risken for svéra
trafikolyckor ar storst och pa tidpunkter da trafikintensiteten
ar storst (12).

Trafikdvervakningen bor inriktas pa de trafikmiljoer och de trafiksitu-
ationer dér risken for svara trafikolyckor ér stérst. Det sker i dag till
en del men langt ifran i si stor utstrickning som borde vara fallet.
Som jag tidigare har framhallit i kapitel 12 beror det huvudsakligen
pa att den nuvarande trafikdvervakningen i stor omfattning ér fastlast
i stela verksamhetsformer. Det behdver byggas in mer flexibilitet och
fantasi i verksamhetsformerna. Sjilva arbetsformerna och den
tekniska utrustningen for verksamheten aterkommer jag till i kapitel
14 och 15. Har vill jag nu ta upp frégan om verksamhetsinriktningen,
dels principiellt, dels i en konkret prioriteringsdiskussion med
atskilliga forslag till konkreta Atgirder.

Den av mig foreslagna mélangivelsen for polisens trafikovervakning
tar sikte pa att kraftigt nedbringa antalet dédade och svart skadade i
trafiken. En ritt given konsekvens av den malsittningen r att
verksamheten mer &n nu skall inriktas pa de trafikmiljder och
trafiksituationer dir olycksrisken &r stdrst och pi tidpunkter da
trafikintensiteten ar storst. Mitt Svergripande forslag i det hir
avseendet dr att en sddan inriktning av polisens trafikdvervakning
konsekvent genomfors (12).

Men jag vill inte stanna vid det mer Svergripande forslaget. Det
behdver utvecklas och konkretiseras i flera avseenden. Det kommer
jag att gora i de foljande avsnitten i detta kapitel.

Mina undersdkningar visar att en stor del av trafikpolisens till-
gangliga resurstimmar anvénds till annat &n aktiv trafikovervakning
pa vigarna; se kapitel 9 och kapitel 12. De innefattar en allvarlig
kritik av resursdispositionen i den nuvarande verksamheten som det
finns all anledning att ta pa allvar. Enligt min mening blir slutsatsen
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att vi fortsittningsvis i hogre grad maste prioritera trafikvervak-
ningen, och da kriva att varenda resurstimme for trafikpolisen sitts
in i aktiva insatser ute pa vdgarna och i titortstrafiken.

13.2 Alla disponibla resurser in i aktiv
trafikovervakning

O Alla disponibla resurstimmar hos trafikpolisen skall anvindas
for aktiv trafikovervakning (13).

OO0 Inom ramen for befintliga resurser skall antalet aktiva resurs-
timmar for polisens trafikovervakning genom trafikpolisen
och ordningspolisen 6ka fran 1,4 till 2,1 miljoner timmar,
dvs. med ca 50 % (14).

O Effekten i polisens trafikovervakning skall mer &n fordubblas
inom en tredrsperiod (15).

O Effektokningen skall dokumenteras genom en Okning av
antalet kontroller i trafikpolisens trafikovervakning fran
nuvarande 1,5 miljoner kontroller till 3,5 miljoner kontroller
per ar (16).

O Tillsammans med 0,5 miljoner kontakter f6r fordonskontroll
pa vig och 1,8 miljoner sirskilt riktade kontroller med
alkoholutandningsprov skall det inklusive ordningspolisens
Okade insatser bli 6,5 miljoner kontroller per ar i trafik-
dvervakningen - i genomsnitt kommer varje fordonsférare da
att komma i direkt kontakt med polisens trafikovervakning
en till tvd ganger om 4ret mot nu en gang vartannat ar (17).

Efter mycket arbete med egna undersdkningar inom ramen fér
utredningen har jag lyckats f4 fram en del hallpunkter for hur de
disponibla resurserna inom trafikpolisen for ndrvarande anvénds.
Resultatet ger en dyster bild; det framgar av redovisningen i kapitel
9 och analysen i kapitel 12. Det visar att de befintliga resurserna -
niarmare 1 300 polismidn som trafikpoliser - i betydande omfattning
anvinds for annat n aktiv trafikdvervakning. Dessutom visar mina
undersokningar att den verksamhet som likvil bedrivs i form av aktiv
trafikvervakning till stora delar &r ineffektiv och utan klara
malangivelser.

Jag har minga ganger under utredningsarbetet kunnat konstatera att
ingen beklagar de hir forhdllandena mer 4n de polismén som sjilva
dr satta att utova trafikdvervakningen. De upplever ofta ett bristande
intresse for verksamheten hos en del av sina 6verordnade. Det dr ofta
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en tendens - jag visar det pa flera héll i utredningen - att trafikpolisen
kommer i sista hand; att den upplevs som lagprioriterad.

Nu méste vi ta tag i de hir frigorna och se till att trafikdvervak-
ningen fér det lyft som den s vil fortjdnar. Vi maste bryta ner de
negativa fortecknen och i stillet visa vdgen till en fornyelse och
effektivisering av verksamheten med klara mailangivelser.

En given slutsats av en sddan fOresats dr att alla disponibla resurs-
timmar hos trafikpolisen skall anvindas for aktiv trafikdvervakning
(13).

Mina undersdkningar visar att man inom ramen for trafikpolisens
befintliga resurser bor kunna hdéja antalet resurstimmar i aktiv
trafikdvervakning frdn 1,1 miljoner timmar till 1,4 miljoner timmar,
dvs. med ca 30 %. Parallellt med den forindringen inom trafik-
polisens verksamhet bor ordningspolisens medverkan i trafikdvervak-
ningen Oka i takt med att nu vakanta polismanstjinster successivt blir
besatta inom de nérmaste aren. Enligt mitt forslag i kapitel 13.3 bor
volymen f6r ordningspolisens medverkan i trafikdvervakningen
successivt 6ka fran 0,35 miljoner timmar till 0,7 miljoner timmar per
ar.

Det sagda innebér att antalet aktiva resurstimmar for polisens
trafikdvervakning genom trafikpolisen och ordningspolisen skall 5ka
fran 1,4 till 2,1 miljoner timmar - det dr en 6kning med ca 50 %
(14).

Det okade antalet aktiva resurstimmar bor sedan i sin tur kunna
utnyttjas effektivare i enlighet med det atgérdsbatteri som jag foreslar
i betdnkandet. Det ger realistiska forutsittningar for att mer dn val
fordubbla effekten i trafikdvervakningen. Det kravet pa verksamheten
skall uppfyllas inom en tredrsperiod (15).

Effektokningen bor anges och fdljas upp i antalet genomfdrda
kontroller, uttryckt i antalet personkontakter som polisen har haft i
trafikovervakningen oavsett om de har foranlett rapport eller ej. Inom
trafikpolisens verksamhet bér antalet kontroller 6ka med minst 20 %
under det innevarande budgetiret 1992/93 och direfter pa den
successivt hdgre nivdn med ytterligare 40 % under vart och ett av
budgetiren 1993/94 och 1994/95. Det innebir en Okning fran
nuvarande 1,5 miljoner kontroller till 1,8 miljoner 1992/93, 2,5
miljoner 1993/94 och 3,5 miljoner kontroller per ar 1994/95 (16).

Pé motsvarande sitt bor ske en effektmétning av ordningspolisens
medverkan i trafikdvervakningen. Aven de effekterna bér under den
namnda tredrsperioden 6kas i motsvarande grad.

Till de ndmnda 3,5 miljoner trafikpoliskontrollerna kommer inemot
0,5 miljoner kontakter for kontroll av fordon pa vig vid genomforan-
det av mina forslag i kapitel 16 om samarbetsavtal med bilprovningen
och om gverforande av TSV:s nuvarande bilinspektorer for flygande
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inspektioner till polisen. Det betyder att antalet 16pande kontroller
inom en tredrsperiod skall oka till sammanlagt 4 miljoner kontroller
per Aar.

Utover dessa 4 miljoner kontroller per ar i den 16pande trafik-
dvervakningen skall enligt mitt forslag i kapitel 13.5 genomforas en
sarskilt riktad resursinsats i form av 1,8 miljoner alkoholutandnings-
prov fr.o.m. budgetaret 1993/94 mot nu 0,9 miljoner sidana
kontroller.

Sammantaget betyder detta inklusive ordningspolisens Gkade
insatser en total insatsvolym pa 6,5 miljoner kontroller per ar jamfort
med nu 2,5 miljoner kontroller, inklusive trafiknykterhetskontroller-
na. I genomsnitt kommer varje fordonsforare att kunna rdkna med att
komma i direkt kontakt med polisens trafikovervakning en till tva
ginger om &ret mot nu en gang vartannat ar (17).

Jag aterkommer nidrmare till frigorna om effektmitningen i kapitel
19:

13.3 Tatortstrafiken

a

Okning av trafikdvervakningen i titort (18).

O Koncentration till olycksdrabbade avsnitt i titortstrafiken
(19).

O Inriktning av Gvervakningen i tatortstrafiken pd bl.a. hog
hastighet, stopplikt, kdrning mot rétt ljus och rattfylleri samt
bilbéltesanvindningen (20).

O Okade insatser inom ordningspolisen for trafikévervakningen
- fran nu 340 000 timmar till 700 000 timmar per ar (21).

0 Andamalsenlig utrustning for trafikdvervakning dven till
ordningspolisen (22).

O Sirskilda utbildningsinsatser i trafikovervakning for ord-
ningspolisen (23).

O En bestimd inriktning av trafikpolisens insatser i titort (24).

Efter genomfdrandet av polisreformen 1985, da trafiksektionerna hos
polismyndigheterna och de sérskilt organiserade lanstrafikgrupperna
slogs samman till trafikavdelningar, har en minskning skett av
overvakningen av titortstrafiken. Det beror pa att ordningspolisens
insatser i trafikdvervakningen under den tiden har minskat vasentligt;
som framgar av tabell 2 i kapitel 7 var ordningspolisens resurstimmar
for trafikdvervakning ar 1991 341 000 jamfort med 472 000 timmar
ar 1986.

SOU 1992:81



SOU 1992:81

Trafikovervakning ddr olycksriskerna dr storst

Ordningspolisen har inom de nimnda resursramarna genomfort
olika insatser for att forbéttra trafiksikerheten. De viktigaste
insatserna vid ordningspolisen inom trafikomradet giller trafiknykter-
hetskontrollen; ordningspolisen rapporterar huvuddelen av antalet
trafiknykterhetsbrott som upptiicks i samband med rérlig vervak-
ning. Det sker efter tips fran allminheten, i samband med trafik-
olyckor som ordningspolisen kallas till osv. Dessutom medverkar
ordningspolisen vid de organiserade trafiknykterhetskontrollerna; den
frdgan dterkommer jag till i kapitel 13.5.

Jag har funnit att Gvervakningen av titortstrafiken maste Gkas.
Detta bor i huvudsak ske genom 6kade insatser fran ordningspolisen
i trafikvervakningen. En vésentlig Gkning av den synliga Over-
vakningen i titort bedomer jag innebéra bl.a. en dkad upptacktsrisk.
Trafikanterna uppfattar polisens aktiviteter i titortstrafiken, och en
Okad regelefterlevnad med hastigheter béttre anpassade till trafiksitua-
tionen kan uppnis (18).

Overvakningen i titort maiste koncentreras till platser inom
tatorterna dar olycksrisken 4r storst och dir kraven pa en god
regelefterlevnad ér storst (19). De oskyddade trafikanternas situation
skall sarskilt uppmérksammas vid genomférandet av 6vervakningen.
Trafikregleringarna och deras effekter for regelefterlevnaden maste
ocksd dgnas 6kad uppmérksamhet frdn Svervakningssynpunkt.

Inriktningen av Gvervakningen i titortstrafiken maste dgnas storre
uppmaérksamhet. Olycksframkallande faktorer méste dvervakas mer
intensivt och systematiskt &n for ndrvarande. Det géller for hog
hastighet, brott mot stopplikt och foretradesregler, korféltsbyten, for
kort avstdnd mellan fordon, kdrning mot rétt ljus och rattfylleri samt
bilbiltesanvandningen (20).

En i forhallande till dagsliget kad 6vervakning av trafikanternas
beteende sirskilt inom titorterna dr en viktig och angeldgen uppgift
for ordningspolisen. Jag anser att trafikdvervakningen vid ordnings-
polisen behéver 6kas under en tredrsperiod, inte minst i storstdderna,
fran 341 000 timmar 1991 till 700 000 timmar per ar. Som jag namnt
i kapitel 13.2 bor detta vara mojligt i takt med att nu vakanta
polismanstjénster successivt blir besatta inom de nirmaste aren (21).

Jag dr medveten om att ordningspolisen redan i dag till en del
bedriver en planmissig trafikdvervakning. Sammantaget ir insatserna
dock begrinsade. De maéste bedrivas med hdgre intensitet och
konsekvens. Det 4r angeliget att polismyndigheterna vid fordelningen
av ordningspolisens totala resurser skapar utrymme for den angivna
resursinsatsen, som med fordel kan liggas ut over dygnets alla
timmar.

Jag har funnit att ordningspolisens utrustning for trafikvervakning
ar begrdnsad eller ocksi saknas helt sidan utrustning. Fordon med
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genomsnittshastighetsmétare anvinds ibland av ordningspolisen men
bor kunna vara ett praktiskt hjilpmedel i betydligt storre utstrackning.

En 6kad anvindning av yttre orderhdgtalare for direkt tillsdgelse till
trafikanter forordas som en metod bade vid ordnings- och trafik-
polisen. Den kan anvindas for att paverka trafikanterna inom tatorter
till en 6kad regelefterlevnad och for att rikta uppmérksamheten pé en
aktuell trafiksituation.

For att dka ordningspolisens mdjligheter att utova en effektivare
trafikdvervakning och for att héja motivationen for uppgiften foreslar
jag att sdrskilda medel avsitts for att skaffa andamalsenlig utrustning
och for att forbattra utbildningen. Enligt min bedomning skulle ett
belopp i storleksordningen 10 miljoner kronor i form av en s.k.
engingsanvisning utgdra ett bra forsta steg for detta &ndamal.
Beloppet skall via linsstyrelserna fordelas si att ordningsavdel-
ningarna vid respektive polismyndighet far den utrustning man
behdver. En del av beloppet bor sirskilt avsittas for utbildning (22).

En &kad motivation och kunskap i trafikfrigorna ér alltsd ndd-
vindig for att ordningspolisens insatser inom trafikdvervakningen
skall bli verkningsfulla. Det bor dven kunna dstadkommas genom
praktiktjinstgoring hos trafikpolisen och sirskild utbildning i
trafikovervakning av yttre befdl vid ordningspolisen. Det kan ocksé
ske genom Okad samverkan mellan trafikpolisen och ordningspolisen
i olika gemensamma trafikkontroller och genom &kad information
fran trafikpolisen till ordningspolisen om trafik, trafikdvervakning
och trafiksakerhetsfragor (23).

Overvakning av titortstrafiken ér sjdlvfallet ocksa en angeldgenhet
for trafikpolisen. Genomfartsleder, sirskilt svarGvervakade platser
och gatuavsnitt, mer svarbeddmda trafikbrott m.m. dr omraden dar
trafikpolisen maste géra Skade insatser inom titorterna. De traditio-
nella Gvervakningsomradena rorande tung trafik och tillsynsupp-
gifterna betriffande transporter av farligt gods 4r andra insatsomraden
dir trafikpolisens kompetens behdvs.

Jag vill understryka att det r av stor vikt att ett ndra samrad sker
mellan trafikpolisen och ordningspolisen. Trafikpolischeferna skall
aktivt verka for en limplig ansvarsfordelning betriffande over-
vakningen inom titort och for planering och genomfbrande av
gemensamma insatser dér polisens samlade resurser for trafikovervak-
ning utnyttjas (24).

Fragan om ordningspolisens insatser for trafikévervakningen
behandlas vidare i kapitel 15.5 dir konkreta atgirdsforslag i dessa
avseenden laggs fram.
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13.4 Framkomligheten

O Polisens trafikdvervakning skall mer 4n nu innefatta en aktiv
medverkan for att underlatta framkomligheten i trafiken (25).

0 Trafikpolisen skall i samverkan med ordningspolisen avdela
tillrdckliga resurser for trafikdirigering och andra étgirder
for framkomligheten i trafiken (26).

U Framkomligheten i trafiken gérs till ett prioriterat omrade
vid en fordjupad samverkan mellan polisen och vighallarna,
dvs. Vigverket och kommunerna (27).

TFK-Institutet for transportforskning redovisade i rapporten "Stor-
ningar i vagtrafiken" i november 1991 en forstudie som belyser bl.a.
frigan om vem som har ansvaret for framkomligheten i trafiken. I
forstudien pekas pa att ingen myndighet ir ansvarig for att fa trafiken
att flyta, att polisens resurser for att atgirda trafikstorningar har
minskat, och att det sannolikt finns stora samhéllsekonomiska vinster
att gora med forhéllandevis enkla forbattringar for framkomligheten.
I samband med att rapporten publicerades anordnade TFK ett méte
dér dven en representant for min utredning deltog. Som en f5ljd av
motet bildades en arbetsgrupp i vilken numera finns foretridare for
bl.a. TFK, Vigverket, Polisen, Svenska Kommunférbundet, Stock-
holms, Goteborgs och Malmé kommuner samt SOS Alarmering AB.
Arbetsgruppen driver nu ett projekt med inriktning pa framkomlig-
heten i titortstrafiken, sdrskilt i de tre storstadsomradena.

Enligt min mening bdr polisens trafikdvervakning mer in idag
innefatta en aktiv medverkan for att underlitta framkomligheten i
trafiken (25).

En sadan inriktning av polisens trafikovervakning - framfor allt pa
hart belastade végstrickor och i titortstrafiken - tjdnar tva syften. Det
ena 4r att genom sddana insatser i form av trafikdirigering o.d.
patagligt kunna medverka till tidsvinster for trafikanterna. Det har
stor betydelse alldeles sérskilt for yrkesforarna och den yrkesmassiga
trafiken. Det andra syftet som tillgodoses genom trafikpolisinsatser
for framkomligheten &r, att man dirigenom konkret kan bidra till ett
smidigare trafikfléde och minskade irritationsmoment i trafiken. Ju
bittre trafiken flyter, desto mindre blir riskerna for trafikolyckor.

En prioritering av sidana trafikGvervakningsinsatser ligger i linje
med min grundldggande uppfattning om polisens synlighet i trafiken
och inriktningen av dess insatser pa trafiksituationer dér olycksrisken
ar storst. Jag foreslar att trafikpolisen i sin verksamhetsplanering i
samrdd med ordningspolisen fortlopande skall avdela tillrickliga
resurser for trafikdirigering och andra atgirder for att underlitta
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framkomligheten i trafiken (26).

Trafikpolisen bér i arbetet for 6kad framkomlighet i trafiken néra
samarbeta med ordningspolisen. Framfor allt vid sidana insatser i
titortstrafiken bor resursinsatserna till storre delen kunna ske genom
polismén fran ordningspolisen. I titortstrafiken bor insatserna for
framkomlighet i trafiken ocksé vara en verksamhet som ér vél lampad
for en samverkan mellan polisen och kommunernas parkeringsvakter;
denna fraga iterkommer jag till i kapitel 17.7 dir jag foreslar en for-
soksverksamhet med det syftet i Stockholms stad.

Framkomligheten i trafiken ér sjdlvfallet en friga som ocksa kraver
betydande insatser fran vighéllarna, dvs Vigverket for de statliga
vigarna respektive kommunerna for titortsvdgarna. Genom att en
okad framkomlighet p4 vdgarna kraftigt kan minska olycksriskerna i
trafiken, ar det hir en av vighéllarnas allra viktigaste trafiksékerhets-
framjande uppgifter. Det skulle fora for langt att hir g& ndrmare in
pa den linga raden av erforderliga atgdrder fran vighallarna:
vagdragningarna, vigstandarden, vigunderhallet, trafikanordningarna,
trafikregleringarna osv. Vad jag med utgangspunkt i mitt uppdrag vill
foresla ar att framkomligheten i trafiken blir ett prioriterat omrade
vid den fordjupade samverkan mellan polisen och vighéallarna som
jag i kapitel 17.2 och 17.4 nirmare aterkommer till (27).

13.5 Trafiknykterheten

O Antalet trafiknykterhetskontroller genom alkoholutand-
ningsprov fordubblas till 1,8 miljoner kontroller per ar
fr.o.m. 1993/94 (28).

0 Bestimmelserna i lagen om alkoholutandningsprov éndras s&
att varje polis utan sirskild order far ritt att ta rutinméssiga
alkoholutandningsprov (29).

O Rikspolisstyrelsens foreskrifter om alkoholutandningsprov
skarps (30).

O Varje ordnings- och trafikpolispatrull genomfor varje tjanst-
gbringspass ett visst antal alkoholutandningsprov (31).

O Varje polisman tilldelas ett sallningsinstrument for alkohol-
utandningsprov (32).

O Stérre samordnade kontroller av trafiknykterheten anordnas
regelbundet (33).

O Sirskilda fordon med bevisinstrument for trafiknykter-
hetskontroller anskaffas for trafikpolisen i varje ldn (34).
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[J Mogjligheterna att omhinderta kérkort utnyttjas maximalt vid
rattfylleri (35).

(0 Mojligheterna till beslag av fordon utnyttjas likasd maximalt

vid rattfylleri (36).

Maénga undersokningar visar att polisens trafiknykterhetskontroller
har stor betydelse. Det beror dels pa att polisen omedelbart kan
avbryta ett trafikfarligt beteende och dels pa att rutinmassiga
alkoholutandningsprov visar alla trafikanter att det finns en reell risk
for upptickt vid trafiknykterhetsbrott.

Polisen har successivt 6kat antalet rutinmissiga alkoholutandnings-
prov; fran ca 250 000 prov &r 1976 till Sver 900 000 prov ar 1991.
Det ér en positiv utveckling som maste fortsitta, vilket jag kraftigt
vill understryka.

I 1990 é&rs trafiksikerhetsprogram angavs att ca 1,5 miljoner
alkoholutandningsprov "bor vara ett realistiskt mal pa langre sikt".

Verksamheten med alkoholutandningsprov ir si betydelsefull for
trafiksdkerheten och for polisens kontakter med trafikanterna att den
maste hdgprioriteras inom trafikdvervakningen bade vid ordnings-
polisen och hos trafikpolisen. Linspolisméstarna bér dirfor - med
stéd och uppféljning fran Rikspolisstyrelsens sida - tillse att trafik-
polisen och polismyndigheterna inom lédnen prioriterar denna verk-
sambhet, sa att det fr.o.m. budgetaret 1993/94 i landet tas 1,8 miljoner
sarskilda alkoholutandningsprov per ar (28). Som némnts i kapitel
13.2 skall denna riktade resursinsats - som till stérre delen bor kunna
goras av ordningspolisen - ske utdver de Iopande kontrollerna i
trafikdvervakningen.

Lagen om alkoholutandningsprov ger polisen méjlighet att rutin-
massigt genomfora alkoholutandningsprov utan att det foreligger
misstanke om trafiknykterhetsbrott vid beordrade trafikkontroller, vid
trafikolyckor samt i samband med vissa trafikbrott.

I en skrivelse till justitiedepartementet i januari 1988 (intagen i
regeringens proposition 1988/89:118, bilaga 2) foreslog Rikspolis-
styrelsen vissa dndringar i lagen om alkoholutandningsprov. Forslaget
innebar att polisman rutinméssigt skulle fa ta alkoholutandningsprov
utan att det foreldg misstanke om trafiknykterhetsbrott och utan att
vara beordrad att ta sdana prov eller att de andra forutsattningar
forelag, som lagen uppstiller for sddana rutinmassiga prov. Syftet var
att den enskilde polismannens initiativformiga och intresse for
verksamheten skulle tillvaratas bittre, att resurstimmarna skulle
utnyttjas battre och att polisens bekéimpning av trafiknykterhetsbrott
dédrigenom avsevirt skulle effektiviseras.
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Statsmakternas beslut den gangen gick inte sa langt, och darfor
krivs i dag for att alkoholutandningsprov skall fa tas rutinméssigt vid
en trafikkontroll att kontrollen har beslutats av polisman i befalsstill-
ning. Detta innebir att endast den som innehar eller upprétthaller
tjanst som lagst inspektor och som leder yttre polisverksamhet har
sadan beslutsritt.

Enligt min mening har Rikspolisstyrelsens forslag till &ndring av
den hir punkten i lagen alltjimt aktualitet. I likhet med att polisman
har ritt att rutinmissigt kontrollera forarnas behdrighet genom en
korkortskontroll bor polisman ges rétt att rutinmissigt kontrollera
nykterheten genom alkoholutandningsprov. Genom att ge den
enskilde polismannen en befogenhet att genomfora rutinmassiga alko-
holutandningsprov utan att vara sirskilt beordrad dartill, stods den
enskilde polismannen i sitt arbete och samhillet visar att alkohol i
trafiken inte accepteras.

Under mitt utredningsarbete har jag funnit klara beldgg for att den
enskilda polismannens initiativ betyder mycket for att konkret och
handfast 6ka effekten i polisens trafikovervakning. Som ndrmare
utvecklas i kapitel 15 ér det enligt min mening ocksd angeldget att
fornyelsen av arbetsformerna i polisens trafikdvervakning innefattar
en satsning pa den enskilda polismannens eget initiativ och omd6me.
Jag foreslar att de foridndringar om beslutsbehdrighet rorande rutin-
missiga alkoholutandningsprov, som Rikspolisstyrelsen foreslagit i
sin skrivelse 1988, nu genomfors snarast mojligt genom dndringar i
lagen om alkoholutandningsprov (29).

I Rikspolisstyrelsens foreskrifter rorande tillimpningen av lagen om
alkoholutandningsprov anges bl.a. att alkoholutandningsprov skall tas
vid konstaterad hastighetsovertradelse, da arbetsbelastningen medger
detta. Av en undersokning som jag tagit del av framgar att andelen
misstinkta trafiknykterhetsbrott som uppticks i samband med
hastighetsdvertradelse dr forhallandevis stor; ca en procent av de
forare som rapporterades for hastighetsoverskridanden under vecka
19 &r 1991 misstinktes for trafiknykterhetsbrott. Jag finner det vara
dndamalsenligt att Rikspolisstyrelsen dndrar sina foreskrifter med
sadan innebord att alkoholutandningsprov skall tas vid alla hastig-
hetsdverskridanden (30).

Rattfylleristen maste upptickas och forhindras fortsitta sin fard
innan en trafikolycka intriffar. Trafikpolisens och ordningspolisens
trafikdvervakning med alkoholutandningsprov maste dirfor bedrivas
pa sidana tider och med sidan intensitet att upptécktsrisken Okar
patagligt dygnet runt. Mot den bakgrunden foreslar jag att varje
patrull i yttre tjinst vid Svervakande enheter aldggs att varje tjdnst-
goringspass, dygnet runt, genomfbra ett visst antal alkoholutandnings-
prov (31). Jag vill hir framhalla att finsk polis ar 1991 genomfSrde
ca 1,3 miljoner alkoholutandningsprov, samt att bl.a. erfarenheter
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frdn Australien visar att polisens aktiviteter med alkoholutand-
ningsprov for att uppticka rattfyllerister har en positiv effekt bade for
trafikdvervakning i allménhet och annan polisidr verksamhet.

For att 6ka mdjligheten att uppticka rattfyllerister bor varje
polisman vid ordningspolisen och hos trafikpolisen tilldelas limpliga
séllningsinstrument for alkoholutandningsprov som personlig
utrustning. En fortsatt utveckling av lampliga sallningsinstrument bor
ske med syfte att minska kostnaderna per alkoholutandningsprov.
Initiativ i den fragan bor tas av Rikspolisstyrelsen (32).

De regionala, interregionala eller landsomfattande kontrollerna med
alkoholutandningsprov har jag funnit vara ett viktigt inslag i en
planmissig bekdmpning av trafiknykterhetsbrott. Resultaten fran de
storre och samordnade aktiviteterna visar att fler rattfyllerister
upptacks under dessa aktivitetsveckor dn vad som annars dr fallet.
Minga trafikanter kommer under en relativt kort tidsperiod i kontakt
med polisens trafikovervakning. Som exempel vill jag nimna att
under vecka 19 ar 1991 togs 6ver 37 000 alkoholutandningsprov i
poliskontroller i samband med samordnade aktiviteter mot rattfylleri.
For att fi ett ordentligt genomslag och 6kad uppmairksamhet hos
trafikanterna foreslar jag att dessa storre kontroller sker i samverkan
med informationsorgan och andra som arbetar med forebyggande tra-
fiksdkerhet, t.ex. NTF. Sadana kontroller bor goras vil synliga
genom lamplig skyltning. Trafikpolisen bor ges ett 6kat samord-
ningsansvar for dessa trafiknykterhetskontroller i forhéllande till
polismyndigheterna inom ldnet och i kontakterna med informationsor-
gan och massmedia (33).

Under de senaste aren har polisen vid trafiknykterhetskontrollerna
tillférts bevisinstrument som finns placerade p& polisstationerna.
Dessa ersitter den traditionella blodprovstagningen vid misstanke om
trafiknykterhetsbrott. Under vissa forutsittningar kan bevisinstrumen-
ten dven anvindas i fordon. Jag har funnit att hela forfarandet med
bevissakring, rapportering, korkortsomhéindertagande, forh6r m.m.
kan effektiviseras ytterligare nir bevisinstrumenten anvinds mobilt.
Forfarandet med bevisinstrumenten direkt tillgdngliga i ett fordon vid
den rorliga kontrollen ute pd vdgarna bor darfor vasentligt utdkas.
Trafikpolisen i varje lin bor disponera minst ett fordon for rorlig
anvindning av bevisinstrument. Overgangsvis kan vissa lin bruka
sadana fordon gemensamt (34).

For en vidare utveckling av dessa arbetsformer finner jag det
angeldget att Rikspolisstyrelsen i samverkan med instrumenttillverkare
tar fram ett ldmpligt mobilt bevisinstrument som kan anvindas dven
i polisens vanliga Gvervakningsbilar, pd sndskotrar eller i bat.
Rikspolistyrelsen bor i sin metod- och teknikutveckling snabbt kunna
slutfora ett sadant arbete.
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Ansvariga for bevisinstrument hos polismyndigheterna bér genom
nira kontakter med lansstyrelsernas allmdnna ombud i korkortsfragor
verka fOr att en mer enhetlig praxis tillskapas betraffande f6rut-
sattningar for kdrkortsomhéindertagande vid analysresultat strax Gver
den nedre straffbarhetsgransen (35).

Manga rattfyllerister later sig inte réttas av 4domda paféljder eller
tita ingripanden fran polisens sida vid olovlig korning. Mot den bak-
grunden borde det finnas storre mojligheter att beslagta fordon vid
rattfylleri &n vad 7 § trafikbrottslagen nu medger. En skdrpning av
den ifrdgavarande lagbestimmelsen 4r enligt min mening angeldgen
som ett led i kampen mot rattfylleriet. I avvaktan pa en sadan skarp-
ning av lagen far polisen noga folja domstolarnas avgoranden rérande
aklagarnas forverkandeyrkanden och anpassa sina beslut om beslag
av fordon till dessa avgdoranden (36).

Aven om det inte ligger inom mitt uppdrag vill jag 4ndad som min
mening framhalla att hela frigan om paf6ljderna vid trafiknykterhets-
brott d4r av grundldggande betydelse i kampen mot rattfylleriet. Jag
vill gdrna hoppas att de av mig nu fOreslagna atgirderna for att
skérpa polisens 6vervakning av trafiknykterheten snarast mojligt foljs
av skérpta straffsanktioner mot rattfylleri.

13.6 Trafiken pa vidgarna utanfor titort

0O Trafikpolisen skall svara for en systematiskt genomford
trafikovervakning pa védgarna utanfor tatort (37).

0 Koncentration av trafikovervakningen i tid och rum till
olycksdrabbade vigstrackor i samverkan med Viagverket -
med sirskilda insatser bl.a. mot de Okande viltolyckorna
(38).

O Inriktning av Overvakningen pa farliga trafikantbeteenden
39).

En systematisk overvakning av trafiken utanfor titort dr primért en
uppgift for trafikpolisen (37). Genom att trafikpolisen kraftsamlar sin
6vervakning i tid och rum till platser och vigar med hog olycksbe-
lastning kan antalet trafikolyckor reduceras vasentligt. Jag finner det
darfor angelaget att lansstyrelserna i sina direktiv for trafikdvervak-
ningen inom ldnen klart anger prestations- och effektmal for trafik-
overvakningen pa vignitet utanfor tatorterna. Det aligger sedan tra-
fikpolischefen i ldnet att under ldnspolismaéstaren tillse att de angivna
malen uppnas. Jag aterkommer till den fragan i kapitel 19.

For att trafiksdkerhetsarbetet skall ge patagliga effekter maste
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Overvakningen koncentreras till platser och tider dir risken for
trafikolyckor &r storst. Det bor ocksad innefatta det besvirliga
problemet med risken for viltolyckor - en olyckstyp som numera
svarar for en mycket stor andel av trafikolyckorna.

Ett ordentligt underlag som grund for olika beslut om &vervak-
ningen pé végnitet utanfor titort forutsatter ett nira samarbete mellan
trafikpolisen och Vigverket, liksom med andra trafiksidkerhetsorgan
(38). Detta maste innefatta gemensamma utvirderingar och insatsbe-
domningar for att polisen skall kunna besluta om limpliga 6ver-
vakningsinsatser och nér dessa skall séttas in. Dessa frigor behandlas
aven i kapitel 17.

I kapitel 13.8 behandlas ndrmare de trafikantbeteenden som trafik-
polisen maste koncentrera sina insatser pi for att minska antalet
trafikolyckor utanfor titort. Overvakningen bor inriktas pa farliga
trafikantbeteenden. Jag vill hér - liksom forut betriffande titortstrafi-
ken - sérskilt framhalla betydelsen av en riktad hastighetsGvervakning
i kombination med 6vervakningen av farliga omkorningar, for kort
avstdind mellan fordon, brott mot stopplikt och fGretradesregler,
korning mot rott ljus samt rattfylleri. Kontroll av bilbiltesanvind-
ningen méste ocksa ha en framskjuten plats i 6vervakningen (39).

13.7 Hastighetsovervakningen

[0 Statsmakterna maste ta stillning till vilket hastighetsgrins-
system som vi fortsdttningsvis skall ha i Sverige (40).

00 Grunderna for att faststilla hastighetsbegrinsningar bor ses
over (41).

OO Malet for polisens hastighetsovervakning skall vara att
trafikanterna f6ljer gillande hastighetsgrianser - det talar for
en serie hastighetsgrénser pa 40/60/80/100/120 km/tim (42).

O Strikt tillimpning av hastighetsgrinserna utan toleranser pa
trafikfarliga vagar och i trafikfarliga situationer - i 6vrigt en
mjuk tillimpning av hastighetsovervakningen med mer av
information till trafikanterna (43).

O Overvig att sitta boter vid hastighetsdvertradelser i relation
till graden av hastighetsoverskridande (44).

0J Radarkontroller for hastighetsdvervakningen pa trafikfarliga
végar - videoutrustade trafikpoliser for 6vervakning av trafi-
kantbeteendet (45).

U Polisen skall synas mer dven vid hastighetsévervakningen
(46).
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[0 Utveckling av ny teknik, bl.a. laserhastighetsmatare och
metoder for métning av avstand mellan fordon (47).

Hastighetsovertradelser dr det vanligaste trafikbrottet. Flera under-
sOkningar gor gillande att "ju battre végar, desto fortare kor vi" och
att vi alltsa tar ut i 6kad hastighet vad vi kunde fa i 6kad sédkerhet.

Hastigheten hos ett fordon paverkar bade risken for att en trafik-
olycka skall intrdffa och skadornas omfattning nir en olycka intréffar.
Detta har fullt ut klarlagts genom det fortjanstfulla forskningsarbete
som Vig- och trafikinstitutet (VTI) har genomfort betraffande dessa
fragor. HastighetsGvervakning maste darfor dven i fortséttningen vara
en viktig del i polisens trafikdvervakning. I det foljande lamnar jag
mot den bakgrunden forslag till utveckling av arbetsmetoderna nér det
géller hastighetsdvervakning.

Fragan om ett nytt hastighetsgranssystem har utretts av TSV pa
uppdrag av Kommunikationsdepartementet. Fran mina utgangspunkter
med mitt uppdrag om polisens trafikdvervakning ar det viktigt att
statsmakterna klart tar stillning till vilket hastighetsgranssystem som
vi fortsattningsvis skall ha i Sverige (40). Lika viktigt ar att det i
samband med ett sadant stillningstagande sker en Oversyn av de
faktorer som skall védgas in ndr hastighetsgrinser faststills (41).

De nuvarande hastighetsgranserna haller inte ldngre. Detta bekraftas
ocksa av en undersokning som VTI nyligen har redovisat. Den
undersOkningen, som redovisas i kapitel 8.3, visar att 85 % av
personbilarna kor Over de gidllande hastighetsgranserna pa 70-
vagarna; motsvarande tal for 90-vagarna ligger mellan 40 och 85 %
beroende pa vigbredderna och for 110-vdgarna mellan 40 och 60 %.

Malet for polisens hastighetsovervakning maste vara att trafikanter-
na foljer gallande hastighetsgranser. Men da skall man ocksa kunna
krava att hastighetsgrinserna utformas pa ett siddant satt att de
upplevs som motiverade och accepterade av trafikanterna i allmédnhet
(42).

VTI har i sina undersokningar och fran forsok vid polisens
hastighetskontroller funnit att det hos ménga forare finns en bendgen-
het att anpassa hastighetsvalet till polisens toleransgrans snarare dn
till gdllande hastighetsgrans dven vid mycket intensiv dvervakning.
Toleransgransen far dirmed karaktdren av en reell hastighetsgrins
och far stor betydelse for den genomsnittliga hastighetsnivan.

Jag har kunnat konstatera att den utrustning som polisen numera
anvinder for hastighetskontroll har mycket sma matfel. Det finns
séledes inte lingre fran tekniska utgansgpunkter nagra skal till att
anvénda sig av stora avdrag vid konstaterade hastighetsoverskridan-
den. De tillimpade toleransgranserna ar mer betingade av att polisen
tidigare i sin verksamhet inte hade tillgang till métutrustning med stor
matnoggrannhet.

Den nuvarande ordningen att polisen generellt ger exempelvis 20-
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procentiga "rabatter" eller mer pa 50 km-strickor eller 10-procentiga
pa 90-strickor kan inte vara hallbar i lingden. Om man vill uppné en
okad anpassning till gillande hastighetsgranser framstir det som
forodande om polisen i praktiken tillimpar ett eget hastighets-
granssystem.

Den ritta tidpunkten for att slopa de géllande toleransgrinserna
eller radikalt sinka dem bor vara vid ett samtidigt stillningstagande
till det framtida hastighetsgranssystemet. Da kunde det hos trafikan-
terna inpréntas att de faststillda hastighetsgrinserna ocksa ar de i
praktiken gillande. Jag dr for min del 6vertygad om att man med en
serie hastighetsgranser pa 40/60/80/100/120 km/tim - alltsd motsva-
rande vad som i dag giller inklusive de av polisen tillimpade
toleransgranserna - skulle fd en béttre acceptans hos trafikanterna i
allménhet. Man skulle da ocksa kunna skapa ordentlig respekt for att
det dr de hastighetsgrinserna och inga andra som giller.

I avvaktan pd det framtida hastighetsgranssystemet far man i
polisens trafikdvervakning gora det basta mojliga utifrdn de forut-
sittningar som nu géller. Enligt min mening bor man kunna dverviga
att vid polisens hastighetsovervakning slopa ordningen med generella
toleransgranser. Pa platser och viagar med hog olycksfrekvens och vid
trafiksituationer med farligt trafikbeteende i kombination med hog
hastighet bor hastighetsoverskridanden rapporteras strikt och
konsekvent sé att trafikanterna upplever gillande hastighetsgrans och
polisens rapporteringsniva som Overensstimmande. Hastighetsover-
vakningen i vrigt bér man kunna tillimpa med i de fallen rétt vida
toleransgranser och med en hogre grad av informativa insatser.

Alltsa: strikt tillimpning av hastighetsgrianserna ute pa trafikfarliga
végar och i trafikfarliga situationer - i 6vrigt en mjuk tillimpning av
hastighetsdvervakningen med mer av information till trafikanterna
(43).

Jag vill i detta sammanhang vicka frigan om en dndrad utformning
av botesbeloppen si att de skdrps betydligt vid svdra hastighets-
overtradelser. Det skulle d& innebira att botesbeloppet 6kar kontinu-
erligt, exempelvis med ett grundbelopp pa 100 kronor per km upp till
ett overskridande pa 10 km/tim och med 300 kronor i tilldgg for
varje darefter 6verskriden km/tim. I forening med géllande praxis om
korkortsindragning vid hastighetsverskridanden pad mer 4n 30
km/tim, skulle det kunna bli ett verksamt medel mot svara hastighets-
overtridelser (44). De nuvarande bétesbeloppen 800-1200 kronor vid
hastighetsovertradelser upplevs knappast som en straffsanktion utan
mera som en kalkylerad risk att fa betala en slags avgift.

En fortsatt anvdndning av metoden med radarhastighetsméitare
forordas for att minska medelhastigheten pa sarskilt olycksdrabbade
végavsnitt - och det skall da verkligen vara med en koncentration till
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vagstrackor med risk for svara trafikolyckor. Jag vill kraftigt betona
att det dr viktigt att verksamheten pa stoppstationen ges storsta
mojliga synlighet. Administrativ personal bor kunna anvindas i 6kad
omfattning for arbetsuppgifter som inte hor samman med de rena
polisuppgifterna att stoppa fordon och besluta om rapportering m.m.

Vid hastighetsoverskridande i forening med annat trafikfarligt
beteende Oppnar den nya videoutrustningen hos trafikpolisen nya
mojligheter till en effektiv 6vervakning av trafikfarligt beteende (45).

Som framhallits anser jag att trafikpolisens verksamhet skall
bedrivas med storsta mojliga synlighet. Det giller i hogsta grad
polisens hastighetsévervakning och da dven videobilarna. Jag foreslar
att metoden med dold 6vervakning tillimpas endast undantagsvis vid
hastighetskontrollerna och att polisen under sddan Overvakning i
vasentligt O0kad omfattning ingriper dven mot andra trafikbrott.
Polisen bor i all méjlig omfattning ersitta sina civila pilot-bilar med
polismalade fordon med tillgang till videoutrustning. Jag dr 6vertygad
om att en sddan utveckling av polisens hastighetsovervakning ar ett
verksamt sitt att 0ka effekten i trafikovervakningen (46).

Samarbetet med de andra nordiska ldndernas trafikpolisorganisatio-
ner inom samarbetsorganet SANT bor ocksa utvecklas inom teknik-
och metodomradet. Kunskaper och erfarenheter rorande ny ut-
rustning, exempelvis laserhastighetsmétare, bor tas till vara och
snabbt sittas i praktisk tillimpning. Jag forordar ocksa att teknik och
metoder utvecklas for 6vervakning av hastighet och avstand mellan
fordon (47).

13.8 Trafikantbeteendet

[0 Omkdrningar trots motande trafik beivras i 6kad utstriackning
(48).

O Overvakningsmetoder utvecklas for kontroll av avstand
mellan fordon (49).

O Overvakningsmetoder utvecklas och andra atgérder vidtas for
att minska riskerna vid s.k. vénstersvang pa landsvag (50).

[0 Upptradandet vid stopp- och vijningsplikt 6vervakas och
ingripanden sker ndr sa dr pakallat (51).

a

Forstarkt 6vervakning av rodljuskdrningar (52).

d

Forstarkt Overvakning av fordonsforares upptrddande vid
overgangsstillen (53).

[J Forstarkt kontroll betraffande bilbéltesanvdndningen (54).
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Med beteendedvervakning avses kontroll av trafikanternas allminna
upptrddande i trafiken samt i vissa speciellt riskabla situationer.
Exempel pé trafikantbeteenden som ar sirskilt viktiga fran Sver-
vakningssynpunkt dr omkGrningar, for korta avstind mellan fordon,
upptriadandet vid stopp- och védjningsplikter liksom upptridandet vid
trafikljus, 6vergangsstillen och s.k. vinstersving.

Gemensamt for dessa beteenden ar att de ofta dr svara att Gvervaka
for polisen. Svérigheterna kan bero pa den komplicerade trafikmiljon
i titorterna eller pa att lagstiftningen kan vara svir att tillimpa. I
detta avsnitt skall jag behandla nigra mycket centrala omraden inom
beteendedvervakningen - omraden dir jag anser att polisens insatser
kan goras effektivare genom olika slag av atgirder.

0  Omkorningsolyckor forekommer framfor allt utanfor titbebyggt
omréade. Ofta far olyckorna allvarliga konsekvenser, frimst beroende
pa att de inblandade fordonen har hoga hastigheter. Omkorningso-
lyckorna behdver dock inte ha sin grund i en hastighetsdvertridelse.
De flesta omkorningsolyckorna torde bero pa att fordonsférarna
antingen missbedomer trafiksituationen eller helt enkelt tar en
medveten risk.

Det ar framfor allt den sistnimnda kategorin fordonsforare - de som
medvetet tar risker - som bor vara foremal for polisdvervakning.
Dessa forare ser vi dagligen kora pad vara landsvigar och deras
korsdtt dr karakteristiskt pad tva sdtt. Nir de kommer ikapp ett
framférvarande fordon och det finns métande trafik ligger de tatt
bakom och avvaktar varje mdjlighet att kéra om. Ofta blinkar man
med helljuset for att fa den framforvarande foraren att halla at sidan.
Om detta inte ger resultat gér man dndd en omkdrning i en slags
forvissning om att den motande trafiken haller at sidan sa att tre bilar
kan métas i bredd.

Dessa fordonsforare dr ofta mycket rutinerade och ménga upplever
sdkert sjilva inte sitt korsatt som direkt otillatet och dnnu mindre som
vardslost. Icke desto mindre finns det direkta ansvarsbestimmelser i
vigtrafikkungérelsen mot bada dessa beteenden. Problemet 4r bara att
polisen mycket séllan ingriper i dessa situationer. Det beror enligt
min mening bade pa resursbrist inom §vervakningen och en allt for
hog toleransniva hos polis, dklagare och domstolar.

Jag menar att omkOrningar trots motande trafik maste beivras i
Okad utstrickning (48). Visserligen sker det Overvakning och
rapportering redan i dag, men inte i tillrdcklig omfattning. Ansvars-
bestimmelserna 4r klara och polisen bor med hjélp av bade video-
utrustning och direkta vittnesmal kunna fé betydligt fler fordonsforare
fillda for denna typ av forseelser, som i vissa fall dessutom &r
straffbara som vérdsloshet i trafik. En skérpt attityd fran polisens sida
borde ge en god effekt pa dessa forare.
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o Nir det giller ingripanden mot forare som haller fér korta
avstand till framforvarande trafik dr problemen storre. De ansvarsbe-
stimmelser som finns dr ganska oklara, och i praktiken dr det nistan
bara vid s.k. ko-krockar som ansvarsbestimmelserna tillimpas. Hér
har den norska trafikpolisen kommit betydligt ldngre dn den svenska
(se kapitel 4.3) dven om jag har noterat att man i Sverige framfor allt
i storstiderna borjat bearbeta problemet med hjilp av videobilar. Jag
anser att den svenska polisen med Norge som forebild snarast bor
utveckla 6vervakningsmetoder for kontroll av avstind mellan fordon
(49).

o Ett annat beteendeproblem i trafiken som orsakar ménga svéra
olyckor, framst pa landsvdg, giller den s.k. vinstersvingen. Tre
olycksforlopp ar de vanligast forekommande. Det forsta intrdffar nir
den svingande foraren missbedomer hastigheten hos ett moétande
fordon, vilket leder till en frontal- eller sidokollision. Den andra
situationen ir nir den vinstersvangande minskar farten strax innan
svingen, och en bakomvarande inte forstar avsikten utan foretar en
omkorning. Hér blir det ocksd ofta en sidokollision. Det tredje
olycksforloppet beror pa for korta avstind mellan bakomvarande
fordon.

Enligt min bedomning dr det mycket svart att genom polisens
Overvakning komma tillritta med dessa problem - fransett avstands-
problematiken. Jag skulle dock gdrna se att man undersdker om det
gar att utveckla nagra effektivare Gvervakningsmetoder. Samtidigt
star det klart att vissa atgdrder redan nu kan vidtas. Man kan t.ex.
forbjuda vinstersvang pa sirskilt farliga platser eller iordningsstilla
sarskilda avfarter for vénstersvdangande trafik, vanligen genom
malning pa vdgbanan. Hir kan polisen spela en viktig roll i dialogen
med vaghallaren (50).

o Kontroll av stopplikt dr egentligen en okomplicerad polisuppgift.
Antingen stannar fordonsforaren vid stoppskylten/stopplinjen, eller
ocksd gor han det inte. Har dr videon ett bra hjidlpmedel, men den
enskilde polismannens iakttagelser bor normalt aldrig behdva
ifrigasittas. Daremot ar upptrddandet vid véjningsplikt mer svar-
dvervakat. Allt fler stopplikter dndras till vajningsplikter, vilket i och
for sig kan vara en riktig utveckling. Men detta kriver en ordentlig
Overvakning s att inte vdjningsplikten forlorar sin pliktkaraktir. En
hel del av de olyckor som intrdffar niar fordon kors ut pa en storre
vdg beror sikert pd bristande uppmirksamhet eller rena felbe-
domningar. Men det forekommer ocksa atskillig nonchalans hos
manga fordonsforare. Dérfor dr det viktigt att upptradandet vid stopp-
och vijningsplikter 6vervakas, och att ingripanden sker nir si &r
pakallat (51).
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o Korning mot rdtt ljus ér ett av de allvarligaste problemen frimst
i tatortstrafiken. Det tycks ocksa vara ett problem som har 6kat i om-
fattning. I bl.a. Goteborgs kommun har man gjort underskningar
som visar att det sker ett mycket stort antal kdrningar mot rétt ljus
inom kommunen. Bara en brékdel blir rapporterade av polisen. Nir
olyckan vil intrdffar blir konsekvenserna ofta forédande for de in-
blandade.

Uppenbarligen har méanga bilister anpassat sin kdrning mot rott ljus
till de s.k. sikerhetsmarginaler som finns vid varje trafikljusanligg-
ning. Den korsande trafiken fir normalt aldrig gront ljus i samma
6gonblick som det roda ljuset tinds for den andra trafiken. Darfor
kan det upplevas som ofarligt att kdra mot ett rott ljus som just har
tints.

Efter hand som tétortstrafiken 6kar maste trafikregleringsatgirderna
anpassas till behovet. Jag ser det inte som omdjligt att man i en nira
framtid kommer att minska sikerhetsmarginalerna vid signalreglerade
vagkorsningar for att pa s sitt 6ka framkomligheten och minska
stillastdendet i trafiken. Om det sker med nuvarande diliga trafik-
moral vid trafikljus kan man befara allvarliga foljder. Inte minst
dérfor, men naturligtvis ocksd av kraven pi respekt for det roda
trafikljuset, kriavs en forstirkt Gvervakning fran polisens sida mot
rodljuskdrningar. Allra framst motiveras det naturligtvis av skyddet
for de berorda gingtrafikanterna (52).

o Ett annat omrade dir trafikmoralen hos manga fordonsfdrare ir
lag, giller upptradandet vid dvergingsstille. For ett 20-tal ir sedan
skdrptes kraven bade for giende och fordonsforare. De giende alades
skyldighet att anvinda Gvergéngsstille om ett sidant fanns i nirheten
och fordonsforarna skyldighet att stanna om en giende visade avsikt
att betrada ett Overgangsstille. Numera har de giendes formella
skyldigheter minskat, till skillnad frin fordonsforarnas. I praktiken
struntar dock manga fordonsférare i de regler som giller, vilket
fotgéngarna darmed i praktiken har tvingats att acceptera. Jag anser
det angeldget att man nu forstirker vervakningen av fordonsforares
upptradande vid Gvergangsstillen (53). Har liksom vid k6rning mot
r6tt ljus i titorter bor i forsta hand ordningspolisen kunna géra
betydande insatser.

Enligt matningar gjorda av NTF varierar bilbiltesanvindningen
mellan 65 % och 80 %. Forskningsrapporter har visat att en 100-
procentig bilbdltesanvandning - i savil framsite som baksite - skulle
medfSra ett hundratal firre doda i trafiken per ar och visentligt
minska skadetalen i Gvrigt. Den enkla atgérden att alltid ta pa sig
bilbéltet skulle alltss medféra betydande trafiksikerhetsvinster.
Underlatenhet att anvinda bilbélte ir en forseelse som i normalfallet
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inte dr ursiktlig och utrymmet for s.k. rapporteftergift dr darfor
mycket litet. Intresset och engagemanget hos polisen for att ingripa
vid dessa forseelser maste enligt min mening Oka visentligt. I
kombination med informationsinsatser skulle detta skapa goda
forutsattningar for att den av forskarna redovisade mdjliga minsk-
ningen av antalet dédade och svért skadade skall kunna forverkligas.
Jag ser dirfor en utdkad kontroll av bilbéltesanvindningen som ett
ytterst betydelsefullt och verksamt medel som dessutom kan och bor
sittas in utan nigot som helst drojsmal (54).

13.9 Eskorterna ingen uppgift for trafikpolisen

O Alla eskorter av penning- eller vérdetranporter utfors av
vaktbolag (55).

O Poliseskort av breda, linga eller tunga transporter utfors
bara i undantagsfall - transportoren ges ett uttryckligt ansvar
for sikerheten och nya tydligare varningshjilpmedel tas fram
(56).

O Poliseskorter till TV-program och "kénsdisjippon" samt vid
tavlingar pa vdg upphdr i princip (57).

O Trafikpolisens medverkan vid statsbesok och liknande
hindelser begrinsas till uppgifter av trafiksikerhetsart (58).

Trafikpolisen fér ofta till uppgift att utfora eskorter av olika slag. Det
kan gilla penning- eller virdetransporter, breda, ldnga eller tunga
lastbilstransporter samt eskorter vid olika slags persontransporter
liksom vid vissa tavlingar pa vig.

I eskortverksamheten ingdr det manga ganger i trafikpolisens
uppgift att kora dver de hastighetsgrianser som man annars dvervakar
och dven i 6vrigt mot gillande géngse trafikregler.

For en del av de nuvarande trafikavdelningarna ar eskortverksam-
heten en mycket betungande arbetsuppgift. Som exempel kan ndmnas
att trafikpolisen i Stockholm under ar 1991 utférde 15 472 timmars
eskorttjinst, vilket motsvarar nastan 12 Arsarbetskrafter. Insatserna
fordelas pad 3 944 timmar eskorter av breda, langa eller tunga
transporter, 10 233 timmar vid statsbesok m.m., 653 timmar eskorter
av penning- eller virdetransporter samt 642 timmar eskortverksamhet
vid tivlingar pa vig.

Det finns inga exakta uppgifter om eskortverksamheten totalt i
riket. Att det sammanlagt ror sig om flera tiotal arsarbetskrafter for
polismén star dock helt klart.

Som jag tidigare har papekat dr det viktigt att trafikpolisens
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resurser inriktas pd huvuduppgiften, nimligen att forhindra trafiko-
lyckor och darmed ytterst ridda liv. Det ir déarfor nodvandigt att
prova om trafikpolisens eskortverkamhet kan minska i omfattning.

Jag dr medveten om att antalet vipnade rin mot penning- och
vérdetransporter har Okat under senare 4r. Dessa brott ar alltid
mycket grova. I ett tragiskt fall tidigare i ar skots en trafikpolis till
dods i samband med ett sidant Gverfall. Jag kan till en del forsta
ambitionen att lata polisen utfora bevakningen av vissa sirskilt
skyddsvirda transporter. Anda visar den tragiska dodsskjutningen att
polisens ndrvaro inte alltid dr brottsforhindrande.

Jag menar att man snabbt miste dstadkomma en teknisk utveckling
som gor att polisen inte lingre skall behova binda resurser till att
eskortera och bevaka denna typ av transporter. Nya tekniska
skyddssystem i kombination med vaktpersonal - som i detta samman-
hang har samma befogenheter och méjligheter till bevépning som
polisen - bdr kunna leda till en tillfredsstillande skyddsniva. Enligt
vad jag erfarit har Rikspolisstyrelsen redan tagit upp denna fraga med
riksbanken, posten, bankerna, vaktbolagen och andra berdrda. En
forstudie av problemen har gjorts och ett mer patagligt samarbete for
att snabbt astadkomma forindringar skall enligt uppgift inledas under
hosten 1992. Jag vill understryka betydelsen av att fordndringarna
sker snabbt och jag bedomer det som fullt méjligt att man relativt
snart skall ha natt dithdn att alla eskorter av penning- eller virde-
transporter utfors-av vaktbolag (55).

Tillstdnd att utfora breda, linga eller tunga transporter utfirdas av
Vigverket i Borlinge om transporten berdr fler 4n ett ldn. Inom ett
lén utfdrdas tillstindet av vigverket i linet. Om transporten endast
berdr det kommunala vignitet meddelas tillstindet av kommunen. I
samband med tillstindsgivningen limnas fSreskrifter om transportvag
m.m. samt om de varningsanordningar som erfordras.

Om en transport dr bredare dn ca 450 cm (normalt tilliten hogsta
fordonsbredd dr 260 cm) eller lingre n 35 m (tilliten maxlingd 24
m) brukar tillstindsmyndigheten foreskriva att polis skall eskortera
transporten. Detsamma kan ske vid extremt tunga transporter, dir
framkomligheten for dvriga trafikanter kan bli besvirlig genom att
transporten maste framforas t.ex. i mitten pa en brobana.

Denna typ av eskortverksamhet ér inte bara personalkrivande i
samband med att polisen utfdr sjilva eskorten. Det krivs ocksa ett
omfattande planeringsarbete. Dispensinnehavaren skall bestilla
poliseskorten hos den regionala polischefen i det lin dir transporten
borjar. Bestillningen sker normalt senast en vecka fore transporten.
Det ankommer darefter pa "startldnet" att planera hela eskorten med
avlosningar m.m. i kanske ett stort antal lin. Ofta sker planerings-
arbetet under stor tidspress, eftersom dispensinnehavaren gédrna vill
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tidigareldgga transporten osv.

Jag anser att polisen i huvudak kan befrias fran skyldigheten att
eskortera den hir typen av transporter. Man bor i stillet ge trans-
portdren ett uttryckligt ansvar for sikerheten, samtidigt som nya,
tydligare varningshjilpmedel tas fram (56).

Vigverket och Rikspolisstyrelsen bor ges uppdrag att ta fram ett
lampligt regelverk for detta dndamal. Med bittre varningsanordningar
som framsta hjilpmedel bdr polisens ndrvaro inte lingre behovas. Jag
vill ocksd erinra om att det redan i dag finns mojligheter for
vighallaren att avdela personal for trafikreglering. S sker t.ex. vid
asfalteringsarbeten. Om dispensmyndigheten anser att sddan personal
behdvs, sa bor man sjilv tillhandahalla den. Givetvis skall Vagverket
eller kommunen ha ersittning av transportoren for denna hjalp.

Man ser emellanat i tidningar och pa TV att polisen medverkar vid
vissa persontransporter. Det kan t.ex. rora sig om att ndgon person
fatt poliseskort for att hinna medverka i ett TV-program, eller en
kind underhallningsartist som fatt polisens hjilp att ta sig till eller
fran ett evenemang av nagot slag. Jag kinner en stark skepsis infor
sadan polismedverkan. Denna skepsis delas av Justiticombudsmannen
(se t.ex. JO:s dmbetsberittelse 1981/82 s. 95). Jag har ingen uppgift
om hur vanligt forekommande detta dr, men vill mana till stor
iterhillsamhet betriffande denna typ av eskorter.

Poliseskorter vid vissa tivlingar pad vdg ar inte ovanliga. Ett
exempel ir storre cykeltivlingar. Ofta ser man en eller flera
motorcykelpoliser i titen pa en storre cykeltivling. Jag ifragasatter
om inte arrangdren av sidana tdvlingar normalt kan aliggas att ha
varningsanordningar av samma typ som jag foreslagit vid breda och
langa transporter. Harigenom skulle behovet av polismedverkan vid
tavlingar pa vig minska. Jag ifrdgasitter ocksd nddvindigheten av att
polisen fore starten i rallytidvlingar inspekterar alla s.k. specialstrack-
or. Dessa inspektioner sker ofta under sadan tidspress och i sa hoga
farter att virdet av inspektionen kan ifragasittas. Inspektionen bor
endast ske undantagsvis och d& genom stickprov. Brister i sédkerheten
som di uppmirksammas bor leda till en allvarlig pafoljd for arran-
gbren, t.ex. genom att tivlingen omedelbart avbryts.

Sammanfattningsvis anser jag pa dessa punkter att poliseskorter till
TV-program och "kéndisjippon" samt vid tivlingar pa vig i princip
bor upphora (57).

Trafikpolisens medverkan vid statsbesok och liknande héndelser ar
av speciell karaktir. Denna medverkan, som speciellt for Stock-
holmspolisens del 4r en betungande arbetsuppgift, vill jag inte
ifragasitta med hinsyn till dess sirskilda syften. Som jag har forstatt
saken har polisens eskortuppgifter i dessa speciella sammanhang tva
syften. Det frimsta dr naturligtvis sikerheten och hir har jag full
forstaelse for att trafikpolisen har en viktig uppgift att fylla. Det
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andra syftet synes vara av mer protokollir natur, dvs. den besdkande
skall visas en officiell uppmirksamhet i former som &r gingse
forekommande. Med min utgdngspunkt som utredare av polisens
trafikovervakning anser jag att man si langt som mdjligt bor striva
efter att begrinsa trafikpolisens medverkan vid statsbesdk och
liknande héndelser till uppgifter av trafiksikerhetsart (58).

13.10 Overvakning av skotertrafiken

0 Skoterutredningens forslag bor snarast genomforas (59).

Skoterutredningen tillsattes av Rikspolisstyrelsen den 1 november
1991. Utredningen ldmnade i juli i &r sina forslag till Rikspolisstyrel-
sen. Den har haft till uppgift att kartligga problemen kring skotertra-
fiken samt att utarbeta forslag till atgdrder. I utredningen, som letts
av polisméstaren Olof Ersgard i Vilhelmina, har ingatt representanter
for de fyra norrlandslinen. Bendmningen skoter utgér en kortform for
begreppet terrdngskoter som ér den lagtekniskt ritta benimningen.

Bakgrunden till Skoterutredningen var det snabbt Gkande antalet
skotrar och den oroande olycksutvecklingen i skotertrafiken, frimst
i de fyra norrlandslanen. Utredningen konstaterar att det dr svart att
ge en klar bild av utvecklingen av antalet olyckor. Det beror bl.a. pa
att vare sig polisens, sjukvérdens eller forsikringsbolagens statistik
ar anpassad for detta behov. Utredningen belyser, utdver olycks-
fallsutvecklingen, den tekniska utvecklingen av skotern, polisens
6vervakning av skotertrafiken samt antalet Overtridelser inom
omréden som skyddats mot skotertrafik med hénsyn till renniring,
skogsbruk eller jordbruk.

Pa grundval av en ingdende analys av problemen ligger Skoterut-
redningen fram ett antal forslag.

Man f6reslar bl.a.

- att den hogsta tillatna hastigheten for terringskoter i terring skall
vara 70 km/tim,

- att terrangskoter skall vara utrustad med avgasrening fran och
med 1995,

- att obligatoriskt forarbevis - skoterkort - infors,
- att hjilmtvang for skoterforare och passagerare infors,

- att skoterledsystemet byggs ut och forbittras i savil fjilltrakter
som skogs- och kustomraden,
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- att snoskoterns registreringsnummer skall finnas i skoterns
drivmatta s3 att detta stimplas i skotersparet,

- att registreringsskylt for terrdngskoter undantagslost skall
placeras framtill pa skotern,

- att polismyndighet som har sndskotrar i framtiden utrustas med
laserhastighetsmaitare,

- att vissa forseelser med terrangskoter tas in i ordningsbotsyste-
met, samt

- att landstingen 3ldggs att fora sarskild statistik Over skoter-
olyckor.

Trafikpolisutredningen har under tva dagar i mars i ar foljt arbetet
med Gvervakning av skotertrafiken i Vilhelmina polisdistrikt. Det ar
uppenbart att vi hér har ett dvervakningsproblem som inte &r helt latt
att 16sa. Enligt min mening ar de forslag som Skoterutredningen nu
lamnat vil avvigda. De bor dérfor snarast genomforas (59).



SOU 1992:81 119

14 Storre synlighet och bittre
utrustning

14.1 Att synas mer betyder si mycket

0 En sidan andring i arbetssittet skall efterstrivas att polisen
i sin trafikovervakning syns mycket mer p4 viigarna och i
tatortstrafiken (60).

Vid min kritiska granskning av den nuvarande trafikdvervakningen
har jag noterat polisens bristande synlighet i trafiken som ett
grundliggande problem. Omvint sett betyder det att man kan gora
stora effektivitetsvinster genom ett arbetssitt dir polisen syns mycket
mer pad vidgarna och i titortstrafiken. Att efterstriva en sidan
fordndring i arbetssittet dr darfor ett av de mera Overgripande for-
slagen i min atgérdskatalog (60).

Genom att polisen i sin trafikdvervakning syns mycket mer ute i
trafiken kan man alltsa gora betydande effektivitetsvinster i verksam-
heten. Det ar viktigt nog, men lika viktigt dr att polisens Okade
synlighet i trafiken i hdg grad kan medverka till en lugnare och
sdkrare trafikrytm och leda till ett fortroendeskapande samarbete
mellan trafikanterna och polisen. Dirfor ér det ocksa viktigt att infora
en matmetod for trafikpolisens verksamhet som primirt anger antalet
genomfGrda kontroller i form av antalet personliga kontakter med
trafikanterna i trafikpolisens verksamhet. Den senare frigan behand-
lar jag sirskilt i kapitel 13 och kapitel 19.

Polisens synlighet i trafikovervakningen inrymmer flera konkreta
fragestillningar, bl.a. om patrulleringsformerna och om dold eller
oppen Overvakning, liksom den viktiga frigan om trafikpolisens
medverkan i informationsinriktad férebyggande verksamhet. Men
polisens synlighet i trafiken dr ocksa en friga om att forse trafik-
polisen med en mer flexibel och ltthanterlig och tillganglig ut-
rustning. Utrustningsfrgorna liksom de andra konkreta atgirderna
for att Oka polisens synlighet i trafiken behandlas i de nirmast
foljande avsnitten.



120  Storre synlighet och bdttre utrustning SOU 1992:81

14.2 Kritisk granskning av utrustningsfrigorna

O Den kritiska granskningen av utrustningsfrigorna bor leda
till en rad forbattringar (61).

For att kunna utfora en effektiv trafikovervakning ér polisen beroende
av en bra utrustning. Med utrustning menar jag bilar, motorcyklar,
utrustning som hor till dessa fordon samt specialutrustning. Exempel
pa specialutrustning ir radarhastighetsmatare, portabla fordonsvagar,
bullermitare, instrument for métning av medelhastighet (s.k.
polispilot), videoanliggningar i fordon, utrustning for automatisk
hastighetsévervakning, instrument for alkoholutandningsprov
(sallningsinstrument), bevisinstrument for luftutandningsprov m.m.
For utvecklingsarbetet pa utrustningssidan svarar teknikbyran vid
Rikspolisstyrelsen.

Enligt sin instruktion har Rikspolisstyrelsen rétt att meddela fore-
skrifter for anvindningen av sddan utrustning som styrelsen anskaffar
for polisverksamheten. Ansvaret for att skaffa merparten av den
ovannimnda utrustningen 14g fram till den 1 juli i ar pa Rikspolissty-
relsen. Sedan det nya budgetsystemet inforts ankommer det numera
i huvudsak pa respektive polismyndighet att kdpa in utrustningen.
Rikspolisstyrelsen skall dock underlitta inkdpen genom s.k. av-
ropsavtal.

Vid min granskning av trafikpolisens arbete har jag vid manga
tillfallen kommit i kontakt med utrustningsfragorna. En del av de om-
domen och forslag som jag redovisar i det foljande har jag fangat upp
vid mina kontakter med trafikpoliserna. Andra har jag sjilv beslutat
att ta upp till diskussion mot bakgrund av mina allménna bedom-
ningar av trafikpolisens organisation och arbetsformer.

I foljande hinseenden har jag kritiska synpunkter pa trafikpolisens
nuvarande utrustning.

1. Andelen polismélade polisbilar ar for liten.
2. Bilarna ir anskaffade enbart med tanke pa dubbelpatrullering.

3. Bilar och motorcyklar dr genomgéende av ganska dyra fabrikat
och modeller. Man har ofta valt fordon med mycket h6ga motor-
prestanda. Detta har skett dven i en anstringd ekonomisk situa-
tion och har lett till att man pa en del hall har brist pa fordon.

4. Anskaffningen av radarhastighetsmataren Rc 110 tog mycket 1ang
tid. Manga trafikpoliser anser att radarn 4r onodigt avancerad och
tekniskt komplicerad. Driftavbrottet under flera minader vintern
1991/92 synes ha berott pa ett ndrmast skandalartat daligt under-
hallsavtal m.m.
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5. Tillforseln av polispiloter och videoutrustningar i civila bilar har
skett utan en klar strategisk syn pa dvervakningsbehovet.

6. Utrustningsanskaffningen har nistan enbart tagit sikte pa trafik-
polisens behov. Ordningspolisen dr ndrmast bortglomd i samman-
hanget.

7. Anskaffningen har ofta skett i stor skala, med sma mojligheter till
lokala anpassningsbehov.

Jag har samtidigt kunnat konstatera goda insatser fran Rikspolisstyrel-
sens sida exempelvis nar det giller framtagandet av bevisinstrumentet
for trafiknykterhetskontroller.

De kritiska synpunkterna dr naturligtvis latta att formulera med facit
i hand. Jag ar ocksd medveten om att Rikspolisstyrelsen har haft en
svar uppgift i manga fall. Redan avvidgningen mellan behovet,
tekniken och priset kan skapa svéarigheter. Men jag ar samtidigt
Overtygad om att det gar att na en hel del forbattringar pa utrust-
ningssidan om man foljer de forslag som jag nu ldmnar i de foljande
tre avsnitten (61).

14.3 Utveckling av den tekniska utrustningen

[0 Bittre kontakt med de praktiskt verksamma poliserna vid
utvecklingen av teknisk utrustning (62).

OO Utrustningen skall vara enkel att anvinda - alltfor avancerad
teknik medfor fordyringar och storre risker for tekniska fel
(63).

[J Forbittrat samarbete i utrustningsfrigorna och polisen pa-
drivande for ny kontroll- och sikerhetsutrustning i alla
fordon i trafiken (64).

En grundliggande friga giller kontakterna mellan dem som svarar
for utvecklingsarbetet och dem som arbetar pa faltet. Jag har hort
atskilliga kritiska roster om detta. Det virsta exemplet dr utveck-
lingen av radarhastighetsmétaren Rc 110. Om jag ar rétt underrittad
tog det ndstan tio ar fran det att man borjade med kravspecifikationen
till den forsta leveransen. Tidplanen fick stindigt revideras: "nista
var" blev "nésta host", "fore sommaren" blev "efter vintern" o.s.v.
Irritationen pd filtet steg, men fOrvdntningarna var hdga. Nir
leveranserna si smaningom kom igéng var besvikelsen stor pA minga
hall. Klumpig, onddigt avancerad, kranglig och dyr var nigra av
omddmena.
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Det virsta var dock att serviceavtalet och villkoren i godkdnnandet
fran Statens provningsanstalt skapade ett totalt beroende till till-
verkningsforetaget. Nar detta gick i konkurs i slutet av 1991
tvingades man att helt upphéra med all radarkontrollverksamhet i tre
méanader! Jag har latit utvdirdera vad som hinde med polisens
hastighetsovervakning under denna tid. Min unders6kning redovisas
i kapitel 9.

Detta leder fram till tva viktiga slutsatser fran min sida. For det
forsta maste det vara en béttre kontakt med de praktiskt verksamma
poliserna vid utvecklingen av teknisk utrustning (62). For det andra
skall utrustningen vara enkel att anvdnda. Alltfor avancerad teknik
medfor fordyring och storre risker for tekniska fel (63).

Bade anskaffningen av polisens fordonsvagar och Rc 110 gjordes
i ndra kontakt med svenska leverantérer. Men man bor ocks& noga
folja utvecklingen utomlands. Polispiloten ar ett exempel pa specialut-
rustning som utvecklats och tillverkas pa andra hall i Skandinavien.
Over huvud taget har jag en kinsla av att man kan forbittra sam-
arbetet i utrustningsfrdgorna. I sammanhanget vill jag ocksa erinra
om att man maste beakta kommande EG-krav vid utrustningsanskaff-
ningen.

Det kan ocksa finnas anledning att vidga perspektivet pa utrust-
ningsfrdgorna pa det sittet att man mer dn nu intresserar sig aven for
en del av utrustningen for alla fordon i trafiken. Ett i varje bil
inbyggt instrument for automatisk hastighetsregistrering for de senast
korda milen som latt kan avldsas av polisen vid en rutinkontroll
skulle effektivisera polisens trafikovervakning och dessutom troligen
vara ddmpande pa alltfor hoga farter i trafiken. Ett sidant instrument
skulle ocksa ge konkret information om hastigheten vid utredningen
av en intriaffad trafikolycka och vara av virde for bevisningen i
skuldfragan. En annan tankbar utrustningsdetalj dr s.k. alko-las som
man kanske kunde inféra som villkor for att dterge korkortet till den
som domts for grovt rattfylleri.

Det ligger val utanfor mitt uppdrag att gi nidrmare in pA de hir
frigorna om utrustningen pa bilarna. De exempel som jag nu ndmnt
visar dnda att man pa det sittet skulle kunna ge polisen nya mojlig-
heter i trafikvervakningen, samtidigt som sidana utrustningsdetaljer
i sig skulle tjana det grundlaggande syftet att 6ka tryggheten och
sakerheten i trafiken. Ett sidant synsitt kan sedan vidgas till att gélla
aven sdkerhetsutrustningar i bilarna av typen air-bag och liknande.

Jag anser att polisen bor vara padrivande for att pa det hér sittet fa
fram nya kontroll- och sidkerhetsutrustningar i alla fordon i trafiken
(64).
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14.4 Nya former for utrustningsanskaffning

0J Varje polismyndighet avgdr sjilv vilken utrustning som skall
anskaffas (65).

[J Rikspolisstyrelsen upprittar avropsavtal for trafikovervak-
ningsutrustning (66).

[0 Rikspolisstyrelsens foreskriftsritt anvinds enbart for att
sakerstilla rittssidkerheten och utrustningens tekniska kvalitet
67).

0J Nuvarande foreskrifter for anvidndandet av trafikpolisens
utrustning ses Gver (68).

Andelen polismalade bilar okas (69).

a o

Bilar anskaffas och utrustas i forsta hand med tanke pa en-
manspatrullering (70).

O Upphandlingen av trafikpolisens fordon anpassas till behoven
och till de ekonomiska forutsittningarna (71).

Det nya budgetsystemet innebdr att varje polismyndighet sjilv skall
avgora vilken utrustning som skall anskaffas. Denna princip maste
tillampas fullt ut dven ndr det giller fordon och utrustning for
trafikvervakning (65). Rikspolisstyrelsen bér uppritta s.k. av-
ropsavtal for trafikovervakningsutrustning (66).

Rikspolisstyrelsens ritt att meddela foreskrifter for anvindningen
av trafikdvervakningsutrustning maste tillimpas restriktivt. Enligt min
uppfattning skall foreskriftsritten bara anviindas for att sikerstilla att
rattssdkerhetskraven uppfylls och att utrustningen handhas pa ett
sadant sitt att den tekniska kvaliteten inte dventyras (67).

Det finns ocksa anledning att se dver alla de foreskrifter for ut-
rustningsanvindning som nu giller. Oversynen bor ske i ljuset av den
nya syn pd trafikdvervakningen som jag anger i detta betinkande.
Som exempel vill jag nidmna enmanspatrulleringen. Tekniska
foreskrifter far inte slentrianmassigt hindra en 6kad enmanspatrulle-
ring. Jag foreslar darfor att alla nuvarande foreskrifter for trafik-
overvakningsutrustningen ses 6ver (68). Det kan vara indamalsenligt
att en sddan Gversyn sker genom vad man brukar kalla en solned-
gangsbestimmelse, dvs. regeringen beslutar att alla foreskrifter som
inte omarbetats fore ett visst datum skall upphéra att gilla fran detta
datum.

I vrigt vill jag med hanvisning till min kritiska granskning av
utrustningsfrdgorna i avsnitt 14.2 limna f6ljande principiella forslag.

Andelen polismélade polisbilar skall dkas (69). De exakta pro-
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portionerna kan jag inte ange nu, men det handlar om en betydande
forandring av relationen mellan civilmalade och polismélade bilar.
For att paskynda den utvecklingen bor civilmalade trafikpolisbilar
kanske kunna foras over till kriminalpolisen nir kriminalpolisbilar
skall bytas ut. I stillet f6r en ny civil kriminalpolisbil kdper man in
en polismalad bil for trafikpolisen.

Alla nya bilar for trafikovervakning skall anskaffas och utrustas i
forsta hand med tanke pad den Okande enmanspatrulleringen (70).
Exempel pa siddan utrustning ar lyktor som mdjliggdr stoppande
bakifran. Den utrustningen ar sa billig och effektiv att den snarast bor
monteras pa alla trafikpolisens bilar med undantag for de som skall
bytas ut inom kort.

Jag vill ocksd understryka att upphandlingen av trafikpolisens
fordon bor anpassas till behoven och till de ekonomiska forutsatt-
ningarna (71).

14.5 Samverkan med bl.a. vdg- och trafikinstitutet
och kriminaltekniska laboratoriet om
utrustningsfrdgorna

O Rikspolisstyrelsen tar fram kravspecifikationer for trafik-
overvakningsutrustningen (72).

[0 Det praktiska utvecklingsarbetet betriffande utrustningen for
trafikovervakningen lidggs ut pad bl.a. Statens vidg- och
trafikinstitut (VTI) (73).

[0 Statens kriminaltekniska laboratorium (SKL) anlitas for
kontrollen av rittssikerhetsaspekterna pa utrustningen for
trafikovervakningen (74).

Rikspolisstyrelsens viktigaste uppgift pa utvecklingssidan bor vara att
ta fram kravspecifikationer for trafikovervakningsutrustningen (72).
Som jag tidigare har ndmnt bor detta ske i ndra samarbete med
polisméannen pa filtet. Det praktiska utvecklingsarbetet betriffande
utrustningen for trafikovervakningen bor Rikspolisstyrelsen upphandla
i en padrivande konkurrens mellan olika ldmpliga expertorgan. I det
sammanhanget bor Statens vdg- och trafikinstitut (VTI) i Linkoping
kunna aktiveras i sitt utvecklingsarbete dven betraffande de har
utrustningsfragorna (73). Vid besok pa VTI har jag fatt klart for mig
att man dir har bade kompetens och intresse for dessa arbetsupp-
gifter.

Granne med VTI i Link6ping ér Statens kriminaltekniska laborato-
rium (SKL). SKL har redan i dag tillsammans med Statens provnings-



SOU 1992:81

Storre synlighet och bdttre utrustning

anstalt ansvaret for det kontrollsystem som finns for polisens
bevisinstrument for luftutandningsprov. Den uppgiften bor kunna
utvidgas till att gilla dven annan trafikovervakningsutrustning. Vid
kontakt med SKL har jag fatt bekriftat att man dir r beredd att
bitrdda Rikspolisstyrelsen vid kontrollen av rittsikerhetsaspekterna
betriffande trafikovervakningsutrustningen (74).

14.6 Oppen eller dold Gvervakning

[0 Huvudprincipen skall vara synlig 6vervakning (75).

O Dold 6vervakning skall anvdndas endast om man inte kan fa
godtagbara resultat med synlig 6vervakning (76).

0 Aven efter ingripanden genom dold Oovervakning skall
polisen om mojligt upptrada synligt (77).

O Stérre synliga 6vervakningsaktiviteter bor forhandsaviseras
genom massmedia (78).

Det finns i dag inga sdkra uppgifter om hur stor andel av polisens
Overvakning som ar 6ppen respektive dold. Det beror bl.a. pa att det
inte finns nagra klara definitioner av dessa begrepp. Patrullering med
polismalade bilar eller motorcyklar &dr givetvis en Oppen &ver-
vakningsform, medan en civilmélad pilotbil med civilklddd personal
sjdlvfallet ar att anse som dold Overvakning. Men hur skall man
bedoma en radarkontroll, dir méatningen sker fran en civil bil medan
stoppstationen dr bemannad av uniformerad personal? Och &r
helikopterdvervakningen en dold eller Gppen &vervakningsform?
Exemplen kan goras fler.

Ett visst matt pA proportionerna mellan dold och 6ppen 6vervakning
ir andelen polismalade respektive civilmélade fordon hos trafik-
polisen. Som framgar av kapitel 2.2 disponerar trafikpolisen ca 450
bilar, varav 165 civilmalade, samt 330 motorcyklar, varav endast ett
fatal ar civilmalade.

Under senare ar har det skett en utveckling mot en allt storre andel
civilmilade bilar hos trafikpolisen. Det ar framfor allt civila bilar
med polispilot som har okat i antal. Den 6kande anvdndningen av
videoutrustningar i trafikovervakningen har ocksa medfort att andelen
civilmdlade fordon stigit. Intresset for fler civilmilade motorcyklar
med polispilot och/eller video dr ocksa stort bland en del trafik-
poliser.

Sjalv kédnner jag en stark skepsis inf6r den nuvarande fordelningen
av resurser mellan 6ppen och dold 6vervakning med avsevirda
resurser for den dolda Gvervakningsformen. Jag ar ocksd oroad av
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utvecklingstendenserna med en ytterligare 6kad dold Gvervakning.
Vid mina kontakter under utredningsarbetet med allmédnheten,
motororganisationer, olika myndigheter, massmedia och inte minst
trafiksdkerhetsforskare, har jag blivit alltmer 6vertygad om att den
synliga trafikovervakningen ar ett verksamt medel for att 6ka effekten
i trafikovervakningen. Denna uppfattning delas ocksid av manga
trafikpoliser som jag har talat med.

Jag vill darfor sla fast att huvudprincipen for trafikpolisens arbete
i framtiden skall vara synlig 6vervakning (75). Denna Gvervaknings-
form ger inte bara goda effekter i sig; den leder ocksa till en dkad
forstaelse for trafikpolisens arbete och darmed till battre good-will for
trafikpolisen.

Den nuvarande stora andelen dold Gvervakning leder med ndd-
vindighet till att den synliga 6vervakningen blir i motsvarande méan
mindre. Detta leder i sin tur till att trafikanterna upplever att Gver-
vakningen i sjilva verket dr mindre dn vad den ar i verkligheten. Om
man tror att synlig Gvervakning paverkar trafikanterna i positiv
riktning - vilket entydiga forskningsresultat visar - ar den dolda
overvakningen principiellt sett egentligen missriktad.

Jag vill dock inte ga s& langt att jag helt vill avskriva tanken pa
dold trafikvervakning i vissa situationer. Men den dolda Gver-
vakningen skall endast anvdndas om man inte kan fa godtagbara
resultat med synlig 6vervakning (76).

Som ett exempel pa en situation dir trafikpolisen kan behova
upptrdda i civila fordon vill jag peka pa observationen av vissa
sarskilt trafikfarliga beteenden. Man bor dock stindigt préva om man
inte kan na syftet med 6vervakningen genom att anvdnda polismalade
fordon och uniformerad personal.

Jag ar sarskilt skeptisk mot hastighetsévervakning med polispilot i
civilmalade polisbilar. Denna 6vervakningsform resulterar normalt
endast i ett fatal rapporter under ett arbetspass. Tva polismén har da
gjort en resursinsats pa ca 16 timmar, varvid man kort ménga mil till
en inte obetydlig kostnad. Overvakningen har lett till att endast en
handfull trafikanter har uppméarksammat polisens arbetsinsats. Om
sadana civilmélade bilar 6ver huvud taget skall finnas i framtiden
maste de fOrses med videoutrustning och anvindningsomradet
begréansas pa det sitt som jag har angett.

Aven efter ingripanden genom dold Gvervakning skall polisen om
mojligt upptrada synligt (77). Nar en fordonsforare har stoppats skall
polismannen omgéaende vidta atgirder for att skapa synlighet kring
ingripandet. Polisbilens blaljus bor tindas (dven pa parkeringsplat-
ser), skylten med "Polis-kontroll" bor séttas ut o.s.v. Detta skall
goras for att dven Ovriga trafikanter skall uppmirksamma polisens
ndrvaro pa platsen.

Infér storre helger och vid vissa andra tillfallen brukar massmedia



SOU 1992:81

Storre synlighet och bdttre utrustning

sarskilt uppmirksamma trafikpolisens arbete. Man beskriver vilka
insatser som planeras och ofta intervjuas dven nigon eller nigra
poliser. Jag ser mycket positivt pa detta och menar att alla storre
synliga dvervakningsinsatser bor férhandsaviseras genom massmedia
(78). Det bor leda till positiva reaktioner hos minga fordonsforare
och férhoppningsvis till en viss eftertanke hos nagra. Det ar dock
oerhdrt viktigt att all forhandsaviserad Gvervakning ér trovirdig, och
att den leder till en konkret 6vervakningsupplevelse hos trafikanterna.
Detta stiller krav bade pd dem som planerar och informerar media
om Gvervakningen och pa de polisman som genomfdr Gvervakningen.
Det finns tyvérr exempel pa att polisen tidigare inte levt upp till de
forvéntningar om 6vervakningens intensitet som man sjilv skapat. De
trafikanter som da kort timme efter timme pa europa- eller riksvigar
utan att se en enda polispatrull tappar naturligtvis fortroendet for
polisens trafikdvervakning.

Jag dr medveten om att mitt stillningstagande i frigan om Sppen
eller dold 6vervakning kan komma att skapa debatt. Sirskilt inom
trafikpolisen tror jag att man pa en del hall kommer att vara skeptisk.
Men jag ar dnda dvertygad om att trafikpolisen i lingden har allt att
vinna pé att mina forslag genomfors. Jag har faktiskt Gverviagt om
man helt skulle kunna upphdra med all dold Svervakning, men
kommit till den slutsatsen att tiden dnnu inte &r mogen for ett sidant
forslag. Men jag hoppas att man redan om ndgra 4r kan ta upp den
forldngningen av fragestillningen till en allvarlig diskussion.

14.7 Patrulleringsformerna

() Enmanspatrullering eller parpatrullering med polismilade
fordon skall vara det normala under dagsljus (79).

[0 Dubbelpatrullering (tvd polismin i samma fordon) skall
normalt ske endast under morker eller om det finns sirskilda
skil (80).

0 Tre eller fler trafikpoliser i samma bil skall i regel aldrig
forekomma (81).

O Aven vid dold overvakning skall enmans- och parpatrullering
prioriteras (82).

O Polisen skall stoppa betydligt fler fordonsforare for kontroll

dn i dag, bl.a. for korkortskontroller (83).

127



128 Storre synlighet och bdttre utrustning SOU 1992:81

O Vid kontrollerna skall polisen arbeta forebyggande och skapa
goda relationer till trafikanterna (84).

O Videoutrustning skall anvandas i 6kad utstrickning for att
forbittra bevisningen och for att underlitta polisens samtal
med fordonsforare (85).

O Antalet genomforda kontroller i form av personliga kontakter
med trafikanterna skall dokumenteras och utgora ett viktigt
matt pa trafikpolisens effektivitet (86).

Jag har i foregdende avsnitt utforligt redovisat min grundsyn pa
strategin inom polisens trafikovervakning, nimligen att en visentligt
forbattrad synlighet dr ett verksamt medel for att oka effektiviteten i
dvervakningen. Detta far omedelbara effekter pa patrullerings-
formerna.

Huvuddelen av polisens trafikovervakning sker genom s.k.
dubbelpatrullering (tvd polismdn i samma fordon). Det viktigaste
undantaget ir att all motorcykelpatrullering sker som enmanspatrulle-
ring. Det enklaste sittet att na en 6kad synlighet ar givetvis att Svergd
frin dubbelpatrullering till enmanspatrullering. Teoretiskt leder en
sidan atgird till en fordubbling av synligheten. Om man dartill lagger
effekterna av en dvergéng fran dold till 6ppen Gvervakning kan man
i ett slag nd en ytterligare kraftig okning av polisens synlighet i
trafiken.

Enligt mina utredningsdirektiv skall jag sirskilt underséka om de
invindningar som kan resas mot enmanspatrulleringen ar realistiska.
Jag skall gidrna erkdnna att jag, ndr utredningsarbetet startade,
vintade mig att méta ett ganska starkt motstand mot enmanspatrulle-
ringen bland trafikpoliserna. S har det emellertid inte blivit. Jag har
tvirtom mott en stor forstielse for nyttan av denna patrulleringsform
hos de flesta trafikpoliser som jag talat med om saken, sérskilt om
man avgrinsar frigan om den patrulleringsformen till verksamhet pa
dagtid. Ocksa fran fackligt hall har jag fatt samma budskap. Vidare
har jag forstitt att enmanspatrulleringen redan r ganska vanligt
forekommande vid flera trafikavdelningar.

Hos en del polismén har jag dnda kunnat notera en kvarstende
negativ instillning, motiverad av att enmanspatrullering skulle kunna
innebdra risker for poliserna. De risker som patrulleringsformen
skulle kunna medféra synes inte vara sirskilt stora. Genom att tvd
enmanspatrullerande trafikpoliser i bil eller pA motorcykel arbetar
nira varandra med vil fungerande radiosamband - parpatrullering -
kan man ofta uppna samma sikerhetsniva som vid dubbelpatrullering.

Enligt min bestimda uppfattning bor darfor enmanspatrullering eller
parpatrullering med polismélade fordon vara de normala patrulle-
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ringsformerna under dagsljus (79). En siddan utveckling underlattas
av att man numera kan forse alla polisbilar med utrustning som goér
det mojligt att stoppa framforvarande fordon utan att forst gora en
omkorning.

Riskerna for polispersonalen Okar naturligtvis under morker,
sarskilt vid enmanspatrullering. Det kan darfor vara nodvéndigt att
genomfora patrullering under morker med tva polismén i varje bil.
Dubbelpatrullering, med tva polismén i varje bil, bor normalt ske
endast under morker eller om det finns sdrskilda skdl for denna
patrulleringsform (80).

Tre eller fler trafikpoliser som utdvar trafikGvervakning i samma
bil bor dver huvud taget aldrig forekomma, annat dn for rena trans-
portindamal (81).

Aven vid den dolda 6vervakningen skall enmanspatrulleringen och
parpatrulleringen prioriteras (82).

Vid sidan av den 6kade synligheten ar ett aktivt upptrddande av
trafikpoliserna den viktigaste komponenten i en effektivare trafik-
overvakning. Det bidsta och enklaste sittet att upptrada aktivt ar att
stoppa fordon for kontroll. De laglydiga trafikanterna skall uppleva
varje kontroll som nagot positivt. Detta skapar respekt och forstaelse
for trafikpolisens arbete. En 0kad kontrollaktivitet leder ocksa till
storre uppticktsrisk for rattfyllerister, korkortslosa forare och andra
som av olika anledningar inte skoter sig i trafiken. Behovet av
korkortskontrollerna verifieras av att 46 000 olovliga kdrningar utan
korkort rapporterades 1991. Det uppenbara behovet av 6kad kontroll
betriaffande trafiknykterheten har jag utforligt redovisat i kapitel 13.5.

Jag anser alltsd att polisen i framtiden skall stoppa betydligt fler
fordonsforare for kontroll dn i dag (83). For att de laglydiga forarna
skall uppleva kontrollerna som meningsfulla och positiva skall polisen
arbeta forebyggande vid dessa kontakttillfiallen och darmed skapa
goda relationer till trafikanterna (84). En trafikpolis dr expert pa sitt
omrade och jag ar Overtygad om att de flesta trafikanter gérna tar
emot goda rdd. Det kan gilla nagra varningsord om risken for
viltolyckor, en upplysning om viglaget, ett tips om en trafiksiker-
hetsdetalj pa fordonet osv.

Samtidigt maste polisen naturligtvis ingripa med fasthet och
bestimdhet mot trafikférseelser av olika slag. Hir ankommer det
ytterst pa den enskilda polismannen att avgéra om han vill ldmna s.k.
rapporteftergift eller om fGrseelsen skall foranleda en annan réttslig
atgird.

Det finns flera metodfragor som har anknytning till patrullerings-
formerna. Jag vill sirskilt peka pa anvandandet av videoutrustningar.
Jag forordar en Okad anviandning av video for att forbattra be-
visningen vid vissa forseelser, men ocksid som ett hjidlpmedel nir
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polisen vill gora en forare uppmarksam pa ett olampligt eller olagligt
beteende i trafiken (85).

Antalet genomf6rda kontroller i form av personliga kontakter med
trafikanterna skall dokumenteras och utgora ett viktigt matt pa trafik-
polisens effektivitet (86). Den nuvarande verksamhetsuppf6ljningen
mater dessvirre i huvudsak bara resultaten av polisens repressiva,
dvs. rapporterande atgiarder. Frigan om hur man skall mita de
forebyggande insatserna har diskuterats i manga &r. P4 grundval av
en egen undersdkning inom ramen for utredningen lagger jag nu fram
konkreta forslag i dessa avseenden i kapitel 13.2 och i kapitel 19.

14.8 Informationsinriktad och forebyggande
verksamhet

O Polisens medverkan i trafikfostran bor borja redan i for-
skolan (87).

O Polisens medverkan i grundskolans och gymnasieskolans
trafikundervisning bor laggas fast i ldroplanen (88).

O Polisens trafikinformation i samband med virnpliktsutbild-
ningen utdkas (89).

O Okad medverkan fran polisen vid trafikinformation till fore-
ningar och organisationer (90).

Som ndmnts redan i inledningen till detta betdnkande ar trafik-
overvakningen en av polisens brottsforebyggande och brottsupp-
dagande uppgifter enligt polislagen. Jag har hittills mest uppehallit
mig vid olika slag av 6vervakningsinsatser. Emellertid 4r ocksi den
informationsinriktade och direkt forebyggande verksamheten av stor
betydelse nir man vill na en okad effekt i trafiksikerhetsarbetet.

Det ar val ként att ménniskors attityder och beteenden i samhallet
grundlaggs under barn- och uppvéxttiden. Det dr darfor viktigt att
man sitter in informationsatgérderna och den férebyggande verksam-
heten pa trafiksdkerhetsomradet mycket tidigt, och att man har en
kontinuitet i arbetet. Detta giller 4ven polisens medverkan.

Min forsta slutsats ar darfor att polisens medverkan i barnens
trafikfostran bor borja redan i forskolan (87). Jag vet att detta
forekommer pé sina hall redan i dag, men hér finns det ett utrymme
for visentligt utdkade insatser. Det behdver inte nddvéandigtvis vara
trafikpoliser som utfor detta arbete. Deras kompetens bor tvirtom
utnyttjas mot andra malgrupper, vilket jag strax aterkommer till. I
stillet dr detta en utmérkt uppgift f6r ordningspolisen, inom ramen
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for den utveckling som pagéar mot fler kvarterspoliser och ett utokat
lokalt omradesansvar for ordningspolisen i Gvrigt. Jag dr 6vertygad
om att man inom forskolan gérna tar emot denna typ av kontaktverk-
samhet fran polisens sida.

I den nuvarande liroplanen for grundskolan ér trafikundervisningen
mycket oklart reglerad. I manga rektorsomraden ar polisens medver-
kan ganska sporadisk. Man har kanske nidgon timmes undervisning
i vardera lag-, mellan- och higstadierna. I andra rektorsomraden dir-
emot dr polisens medverkan mycket planméssig. Man kanske t.o.m.
anordnar sirskilda temadagar kring dmnet trafik och trafiksikerhet.
P4 gymnasienivan ar en sddan planmassig medverkan mycket ovanlig.
I minga gymnasieskolor forekommer ingen trafikundervisning alls.

Jag anser att polisens medverkan i grundskolans och gymnasiesko-
lans trafikundervisning bor laggas fast i ldroplanen (88). Trafik och
trafiksdkerhet maste ses som en viktig del i unga méanniskors fostran
och utbildning. Jag foreslar darfor att Rikspolisstyrelsen och
Skolverket, antingen sjilvmant eller pa regeringens uppdrag, snarast
utreder de nirmare formerna for hur detta skall kunna forverkligas.
Detta far inte vara en friga som blir begravd i ett langvarigt
utredningsarbete. Med god vilja bor mitt forslag forhoppningsvis
kunna genomfGras redan nésta ldsér, alltsd fr.o.m. hdsten 1993.

En annan viktig malgrupp ar de viarnpliktiga. De dr en sirskilt
utsatt kategori i trafiken. Visserligen erbjuds ménga vérnpliktiga fria
hemresor med allmdnna kommunikationer eller sirskilda bussresor,
men ett stort antal har egna bilar. Vid ménga militira forband
bedriver man redan i dag ett bra informationsarbete for 6kad trafiksi-
kerhet. Hér skulle ett utokat stod fran polisens sida vara av stort
varde. Jag forordar darfor att polisens trafikinformation under
vérnpliktsutbildningen utokas (89).

Nér ungdomar kommer upp i 15-arséldern och dirdver vicks ofta
intresse for motorer och trafik. Manga skaffar sig moped, motorcykel
eller bil. Gentemot dessa ungdomar ar det viktigt att polisen kan
upptrdda med stor sakkunskap. Dirfor bor trafikpolisen med dess
sarskilda kompetens pa olika sitt bitrdda ordningspolisen vid
trafikinformationen till de &ldersgrupperna. Exemplen pa sidan
medverkan fran trafikpolisens sida kan vara manga: forevisning av
trafikovervakningsutrustning, information om risker vid moped- och
motorcykelkorning, besvarande av fragor av teknisk art osv.

Polisens informationsinriktade och forebyggande verksamhet pa
trafikomradet bor inte stanna vid de nu angivna mélgrupperna. Det
bor ske en 6kad medverkan av polisen dven vid trafikinformation som
ges till foreningar och organisationer (90). Hir dr ofta NTF och dess
lansforbund den drivande kraften. Jag aterkommer till denna fraga i
kapitel 18.4.
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14.9 Administrativ personal i trafikdvervakningen

[0 Stations- och utredningstjénsten for trafikpoliser minimeras -
administrativ personal skall i mdjligaste man fullf6lja sddana
rapporter som inte kunnat avslutas pa faltet (91).

[0 Administrativ personal medverkar dven pa faltet - t.ex.
genom att bitrdda med dokumentationen vid hastighets-
overvakning eller storre trafiknykterhetskontroller (92).

[0 Polisens trafikovervakning tillférs annan personal aven
genom samarbete med bilprovningen och genom 6vertagande
av en del av TSV:s bilinspektorer (93).

Inom polisvdsendet har andelen s.k. administrativa tjanstemédn 6kat
kraftigt sedan polisen forstatligades ar 1965. Det viktigaste skilet har
varit att polispersonalen skall befrias fran arbetsuppgifter som inte
kraver fullstindig polisidr kompetens, for att i stdllet dgna sig at
renodlat polisarbete.

Denna utveckling har gatt olika langt inom olika delar av polisverk-
samheten, och uppvisar dven geografiska skillnader. Inom ordnings-
polisen dr det inte ovanligt att polisradion och inkommande tele-
fonsamtal av polisidr natur handhas av en s.k. radioexpeditor, under
Overinseende av ett polisbefdl. Pa servicesidan skots hittegods,
passansokningar, passkontroll och manga andra myndighetsarenden
av administrativ personal. Inom kriminalpolisen arbetar administrativ
personal med anmaélningsupptagning och i vissa fall dven med ut-
redningar av enklare brott.

For trafikpolisens del har det inte skett ndgon motsvarande
utveckling att tala om. Den administrativa personalen arbetar mest
med personal- och drendeadministration. Vid en del trafikavdelningar
arbetar dock administrativ personal med vissa utredningsuppgifter.
Det ér fortfarande ganska vanligt att trafikpoliserna "stannar inne" for
att komplettera eller fullflja rapporteringen av olika atgarder som av
nagon anledning inte kunnat goras klara i den yttre tjansten. Det lar
t.o.m. pa sina hall ha satts i system att trafikpoliser med jimna
mellanrum skall ha s.k. innedagar for detta andamal.

Jag har tidigare starkt podngterat att trafikpolisen i 6kad utstrack-
ning maste dgna sig at sin huvuduppgift, ndmligen att dvervaka
trafiken. Darfor maste bl.a. stations- och utredningstjinsten for
trafikpoliserna minimeras. I stdllet skall administrativ personal i
mojligasie man fullfolja sddana rapporter som inte kunnat avslutas pa
faltet (91).

Detta ar enligt min mening en viktig principfraga. Jag dr medveten
om att det finns trafikpoliser som anser att den administrativa
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personalen inte har kompetens for sddana arbetsuppgifter. Men skulle
det behdvas, s& kan man alltid hja kompetensen genom utbildning.
Och den rapporterande polismannen eller forundersokningsledaren
skall ju alltid foreta en slutlig granskning av drendet, innan det gar
vidare till &klagaren.

Det jag nu har sagt leder kanske pa en del hall till att man maste
6ka den administrativa personalen hos trafikpolisen. Det bor da kunna
finansieras genom motsvarande rationaliseringar av annan admini-
strativ verksamhet inom polisvasendet. Inom trafikpolisens eget
omrade kan man t.ex. tinka sig att personal som i dag dr bunden vid
polisens befattning med parkeringsovertradelser i stillet far andra
arbetsuppgifter. Jag vill faktiskt ta ytterligare ett steg i denna
riktning. Administrativ personal bor enligt min mening dven kunna
medverka pa filtet, t.ex. genom att bitrdda med dokumentationen vid
hastighetsovervakning eller storre trafiknykterhetskontroller (92).

I kapitel 16 kommer jag att foresla en organiserad samverkan med
bilprovningen, innebédrande att en del av dess personal deltar i
trafikdvervakningen tillsammans med polisen nar det giller fordons-
kontrollen pa vig. Ett annat forslag om att tillfora polisens trafik-
overvakning nya arbetsmojligheter aterkommer jag till i kapitel 16.4
dar jag foreslar att de av TSV:s bilinspektorer som i huvudsak dgnar
sig at fordonskontroll pa vig verfors till polisen efter avvecklingen
av TSV (93).

14.10 Poliserna sjdlva och deras fordon mer
synliga i trafiken

[0 De enskilda polismannens uniformering och deras fordon bér
utformas sa att dven det fraimjar polisens synlighet i trafiken
94).

I kapitel 13 och 14 har jag gjort en bred Gversyn av det praktiska
arbetet med trafikovervakningen. Enbart i dessa bada kapitel
redovisar jag sammanlagt ett 80-tal konkreta atgirdsforslag, som
sammantaget nir de har genomforts kommer att leda till en helt ny
inriktning av verksamheten och till en avsevirt forbattrad synlighet
av polisen pa vara gator och végar.

Till dessa forslag vill jag bara gora ett viktigt tilligg. Polismadnnen
skall inte bara vilja arbetssitt och taktik som skapar synlighet; man
maste ocksd som individer upptridda pa ett sitt som frdmjar den
positiva bilden av en i trafiken vl synlig trafikpolis. Att den dolda
overvakningen i enlighet med mina forslag begransas och ersatts av
en synlig 6vervakning far som en foljd att Gvervakningen med poliser
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i uniform 6kar markant. Det dr da viktigt att poliserna sjdlva ocksé
blir mer synliga i trafiken - bade i bilarna och utanfér dem.

Polisens bla overaller for biltjanst och bla skinnkldder for motor-
cykeltjanst ar inte sarskilt i6gonfallande, sdrskilt inte pa ldngre hall.
Utomlands anvinder trafikpolisen i méanga lidnder litta vistar av
fluorescerande material som har mycket god synlighet. Trafik-
polisernas uniformering bor ocksa i Sverige kunna utformas pa ett
sddant satt att dven den frimjar polisens synlighet i trafiken (94). Jag
utgdr fran att Rikspolisstyrelsen har mdjligheter att snabbt och till
laga kostnader ta fram utrustning av detta slag till trafikpolisen. Det
bor ocksad vara mojligt att gora trafikpolisens bilar och motorcyklar
bittre synliga i trafiken.



SOU 1992:81 135

15 Fornyelse av arbetsformerna

15.1 Fornyelse och utveckling - en positiv
utmaning

O Polisens arbetsformer och arbetsorganisation behdver gene-
rellt sett fornyas och utvecklas - mer delegering och mindre
kommendering (95).

I de nirmast foregaende kapitlen 13 och 14 har jag redovisat en rad
forslag till tgarder med syftet dels att inrikta trafikovervakningen pa
de trafikmiljoer och trafiksituationer dir olycksrisken ar storst, dels
att Oka polisens synlighet pd vidgarna och i titortstrafiken. Det ir
dtgirder som i sig ger mojligheter till en vésentlig fornyelse av
verksamheten. Detsamma bor gélla sjélva arbetsformerna som sddana,
och jag vill se fornyelsen och utvecklingen av arbetsformerna som en
positiv utmaning for trafikpolisen i dess fortsatta verksamhet. Mot
den bakgrunden redovisar jag i de nirmast f6ljande avsnitten ett antal
konkreta atgardsforslag med det syftet och avseende dven trafik-
polisens framtida organisation.

Enligt min mening - grundad pa en obunden granskning av den
nuvarande verksamheten - maste man vid behandlingen av dessa
frgor ocksa ta tag i nagra mer generella frigestillningar om sittet att
organisera och driva polisens verksamhet. Jag har valt att inte vija
undan frin de frigorna - gillande bl.a. den inre arbetsorganisationen
- dven om det till dventyrs kan missuppfattas och hiavdas att det ar
fragor som skulle ligga utanf6r mitt utredningsuppdrag.

Vi vet fran gjorda undersokningar att poliserna ofta kinner sig
begransade i sina arbetsupppgifter, att de gor for enahanda saker och
att de inte far ta ansvar for det som de har kompetens for. Enligt mitt
sdtt att se saken bor de hir forhallandena tas som utgangspunkt for
en fornyelse av polisens arbetsformer och arbetsorganisation generellt
sett. Min syn pa den fragestdllningen kan sammanfattas i att man bor
efterstrdva en arbetsorganisation som bygger pa mera av delegering
och mindre av kommendering (95).
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15.2 En genomgripande fornyelse av
arbetsformerna

O En genomgripande fornyelse av arbetsformerna i polisens
trafikovervakning genomfors (96).

O Den nya arbetsorganisationen bygger mer dn nu pa for-
troendet for den enskilda polismannen och hans forméga att
tillsammans med kollegerna i arbetslaget handla sjalvstandigt
inom ramen for de fastlagda riktlinjerna (97).

Under de drygt 25 ar som gatt sedan polisvasendet forstatligades ar
1965, har polisverksamheten successivt forandrats. Ordningspolisens
arbetsuppgifter héller pd att omvandlas. Ordningspoliserna far ett
bredare arbetsfalt genom utdkat ansvar for forstahandsatgarder vid
brott och genom att 6kad vikt ldggs vid det brottsforebyggande
arbetet. Kriminalpolisen har genom brottsutvecklingen tvingats till en
okad specialisering. Tillkomsten av narkotikarotlarna under 1970-talet
och EKO-rotlarna i bdrjan av 1980-talet belyser detta. Den enda
storre forandringen for trafikpolisen under senare ar var samman-
slagningen av lanstrafikgrupperna och trafiksektionerna till trafikav-
delningar den 1 november 1985.

Det sagda visar att fornyelsen inom trafikovervakningen inte har
varit sarskilt omfattande, jamfort med andra delar av polisverksam-
heten. Visserligen har trafikpolisens utrustning fornyats, men varken
teknik eller metoder inom trafikovervakningen uppvisar nagot
egentligt nytdnkande. Vissa utvecklingstendenser kan rent av
ifrAgasattas. I borjan av 1970-talet blev s.k. traffipax-bilar allt
vanligare och diarmed 6kade den dolda dvervakningen pa bekostnad
av den Oppna, synliga Overvakningen. Den utvecklingen fortsatte
under 1980-talet nir polispiloterna ersatte traffipaxen, och under
1990-talet har man planerat att ytterligare utka den dolda &ver-
vakningen genom civilmélade videobilar. De fragorna behandlar jag
utforligare i kapitel 14. Vad jag hiar mera allmént vill peka pa ar den
uppenbara risken for att tekniken och valet av den blir styrande for
verksamhetsformerna i stillet for att vara ett hjdlpmedel i arbetet.

Till en del kan det bristande utvecklingsperspektivet forklaras av
otydliga malbeskrivningar frin statsmakternas sida. En annan
forklaring kan vara att Rikspolisstyrelsen har styrt metodval och
verksamhetsinriktning genom att prioritera visst teknikstod utan
egentlig koppling till effektivitetsfrigorna. Om trafikpoliserna far fler
polispiloter sa ar det klart att man anvidnder dem. Och om polisheli-
koptern finns tillgénglig ett visst antal dagar under en ménad, si
organiserar man naturligtvis en Overvakning med samarbetande
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markpatruller, osv. Men virdet och nyttan av polispilotovervakning
eller helikoptervervakning har aldrig klarlagts. Exemplen kan
méngfaldigas. Jag hédnvisar i det avseendet till den i kapitel 12
redovisade kritiska genomgangen av hela trafikpolisverksamheten.

Som redan framhéllits vill jag ta den kritiska genomgangen som en
utgéngspunkt for en genomgripande fornyelse av arbetsformerna i
trafikévervakningen och diarmed ge bittre betingelser for verksam-
heten (96). I betinkandet redovisas en lang rad konkreta forslag med
det syftet. Jag vill understryka att raden av atgardsforslag skall ses
som en helhet, dir de olika 4tgirderna ir beroende av varandra.

Vad jag ocksa vill understryka, det r att mina atgardsforslag i
viktiga avseenden innefattar en radikal omprévning av sjilva
arbetsformerna. Sittet att organisera och driva verksamheten blir
enligt mina forslag annorlunda 4n i dag. Detsamma giller den inre
arbetsorganisationen och behovet av att fornya den. Mina manga
atgirdsforslag forutsitter genomgiende en arbetsorganisation som
mer an i dag bygger pa fortroendet for den enskilda polismannen och
hans formaga att tillsammans med kollegerna i arbetslaget handla
sjalvstindigt inom ramen for de fastlagda riktlinjerna (97). En sidan
utformning av arbetsorganisationen leder i sin tur ocksa till en dkad
effektivitet i verksamheten.

Jag har vid mina samtal med olika befattningshavare inom polisva-
sendet fatt en kénsla av att man piA méinga hall betraktar trafik-
Overvakningen som en ldgre prioriterad verksamhet. Med den
resursknapphet som i dag rider generellt ir det naturligt att man
ifrdgasitter olika slag av verksambhet. Ordningspolisen kan da alltid
peka pa behovet av en snabb utryckningsberedskap, pa allminhetens
onskemal om Gkad polisidr synlighet och nirvaro samt pa nya arbets-
uppgifter i form av brottsférebyggande och brottsutredande verksam-
het. Kriminalpolisen kan &beropa ett Gkat antal brott och en minskan-
de uppklarningsprocent. Fér trafikpolisens del ir det mera séllsynt att
man pekar pd dess grundliggande uppgift att ridda manniskoliv i
trafiken och att 6verhuvud taget skapa storre trygghet och sikerhet
i trafiken.

Mot den hir bakgrunden ser jag det som en viktig uppgift for
Trafikpolisutredningen att lyfta fram polisens trafikdvervakning som
en hogprioriterad verksamhet. Det vill jag géra bade genom en klar
mélangivelse for trafikdvervakningen och genom en lang rad konkreta
forslag till fornyelse och utveckling av trafikpolisens verksamhets-
former. Det ar i sjdlva verket detta som hela mitt betinkande handlar
om. P4 den grunden skall polisens trafikvervakning i fortsittningen
ha sin plats bland de hdgprioriterade uppgifterna inom polisvésendet.

Infér Svergangen till det nya budgetsystemet den 1 juli i 4r uttalade
regeringen i sina planeringsdirektiv den 19 mars 1992 for polisvésen-
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det avseende budgetaret 1992/93 f6ljande:

"Mot bakgrund av att polisens trafikovervakning for ndrvarande ar
foremal for dversyn inom ramen for kommittévdsendet (se prop
1991/92:100, bil. 3, s. 57), bor inga betydande forandringar nu
gobras nir det giller planeringen av trafikpolisens verksamhet. "

Enligt min bedomning skall detta uttalande - som ocksa éterges i
regeringens regleringsbrev for polisvasendet for budgetaret 1992/93 -
ses som en tydlig markering frin regeringens sida av att polisens
trafikovervakning behdvs men ocksa att den behdver fornyas. Det ar
nédvindigt att man mycket snabbt kommer iging med detta for-
nyelsearbete. Darfor har jag strivat efter att ligga fram ett stort antal
konkreta forslag - det har blivit 166 atgardspunkter - som snabbt kan
séttas i gang.

Infor nista budgetar ser jag inget behov av att "fridlysa" resurserna
for trafikovervakningen pi samma sitt som for det nu l6pande
budgetaret. D4 kommer det att finnas en egen grund for resurspriori-
teringen genom att hela mitt atgirdsbatteri kan séttas in i en kraftfull
fornyelse av verksamheten. Men da giller det ocksa att kunna leva
upp till den genomgripande fornyelse av arbetsformerna som jag
foreslar. Det kanske rent av kan bli s, att en fornyelse av arbets-
formerna hos trafikpolisen kan visa vigen till en fortsatt fornyelse
dven inom andra delar av polisverksamheten.

15.3 Delegering av det operativa ansvaret
- ny rollférdelning

0 Statsmakternas mal for trafikovervakningen bér vara tyd-
ligare och mera politiskt forankrade (98).

[0 Rikspolisstyrelsens roll vid formedlandet av statsmakternas
intentioner utvecklas (99).

O Rikspolisstyrelsens uppgifter i 6vrigt koncentreras till till-
synsuppgifter, metodutveckling samt verksamhetsuppfoljning
pé nationell basis (100).

[0 Linsstyrelserna och linspolismastarna preciserar mélstyrning
och uppfoljning av all trafikvervakning inom ldnet (101).

O Okat verksamhetsansvar for chefer och personal vid trafik-
polisen (102).

[0 Ansvar for helheten i trafikévervakningen hos varje trafik-
polis (103).




SOU 1992:81

Fornyelse av arbetsformerna

Den nuvarande ansvarsfordelningen betriffande trafikovervakningen
mellan central, regional och lokal niva inom polisorganisationen ar
oklar. Jag bygger detta pastiende pi en rad uttalanden av olika
befattningshavare inom polisen som jag talat med under utrednings-
arbetet.

Ett viktigt skil till den rddande oklarheten ir att statsmakternas
beskrivning av méalen for polisens trafikdvervakning hittills har varit
ganska diffusa. Malbeskrivningen i 1988 ars trafikpolitiska riksdags-
beslut och riktlinjerna i regeringens 4rliga regleringsbrev for
polisvdsendet ar mycket allmint formulerade. Det enda egentliga
undantaget dr i regleringsbrevet for budgetiret 1989/90, dir det som
riktmérke for planeringen bl.a. anges "att minst hilften av resursin-
satserna anvands for hastighetsGvervakning".

Denna precisering vickte kritik inom trafikpolisen. Visserligen
Okade polisens hastighetsvervakning under &r 1990, men man nadde
aldrig mer &n 43 % av den totala resursinsatsen. Foljande ar har
formuleringen i denna del i stillet varit att kontrollen av fordonshas-
tigheten skall "ges en framskjuten plats". Som en direkt foljd harav
minskade hastighetsovervakningen till knappt 38 % under 1991.

Den hér typen av mélformuleringar bidrar enligt min uppfattning
knappast till att 16sa de svara avvigningsproblem som finns inom
trafikbvervakningen. Ett annat exempel ir det som jag tidigare har
namnt om Skningen av den dolda Gvervakningen pé bekostnad av den
synliga. Jag har svart att tro att den utvecklingen hade kommit till
stind med en starkare politisk styrning och kontroll.

Hur polisens trafikvervakning bedrivs ér av stort samhillsintresse.
Dirfor anser jag att statsmakternas mal for trafikovervakningen i
framtiden bor vara tydligare och mera politiskt férankrade (98). Jag
lagger fram konkreta forslag i detta avseende i kapitlen 11 och 19.

For Rikspolisstyrelsens del innebar en organisationsfordndring den
1 oktober 1984 att styrelsens operativa foreskriftsritt forsvann.
Samtidigt fick styrelsen en ganska opreciserad uppgift, ndmligen "ett
ansvar pé det nationella planet for en samordning av de regionala och
lokala myndigheternas aktiviteter" nir det gillde vissa landsom-
fattande och i tiden begrinsade trafikdvervakningsinsatser. Riks-
polisstyrelsen skulle i stillet koncentrera sin verksamhet till teknik-
och metodutveckling. Vidare fick styrelsen en viktig roll som
férmedlare av statsmakternas beslut.

Nir det géller den sistnimnda uppgiften har Rikspolisstyrelsens roll
naturligtvis forsvarats av de rddande oklarheterna. I kapitel 19.3
foreslar jag att den 4r 1984 inforda begrénsningen i Rikspolisstyrel-
sens befattning med trafikvervakningen ersitts med foreskrifter som
i fortsdttningen ger Rikspolisstyrelsen en aktiv roll i genomforandet
av de i detta betinkande redovisade atgirdsforslagen.
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I vissa avseenden har Rikspolisstyrelsen dven under de géngna aren
pa ett malmedvetet och fortjanstfullt sitt varit starkt padrivande. Ett
exempel giller trafiknykterhetskontrollerna, dér antalet alkoholutand-
ningsprov har okat fran ca 665 000 ar 1986 till ca 930 000 &r 1991
som ett resultat av Rikspolisstyrelsens arbete i kombination med
metod- och teknikutvecklingen av bevisinstrument for luftutandnings-
prov. Ett annat exempel - dir styrelsen direkt har anammat texten i
1989 4rs regleringsbrev - giller tillsynen av farligt gods. Fran drygt
1000 kontroller &r 1986 har polisen nu nitt en betydligt hogre niva
i detta avseende. Ar 1991 utfordes nira 4 500 kontroller. Har har
Rikspolisstyrelsens engagemang och utbildningsinsatser sakert spelat
en stor roll.

Rikspolisstyrelsens roll vid formedlandet av statsmakternas
intentioner bor utvecklas (99). Det ar viktigt att styrelsen tar klara
initiativ och &r padrivande i en positiv mening, givetvis inom ramen
for den gillande ansvarsfordelningen mellan statsmakterna, Riks-
polisstyrelsen och polisorganisationen i dvrigt. Lat mig ta et konkret
exempel. Antag att statsmakterna oroas av olycksutvecklingen inom
tatortstrafiken, och darfor uttalar att Gvervakningen dédr bor in-
tensifieras och ta sikte pa sirskilt olycksframkallande beteenden. Da
bor styrelsen ta upp en dialog med i forsta hand de regionala
polischeferna om hur man bést kan astadkomma en effektivare
overvakning. Det kanske behdvs en bittre analys av olyckssituatio-
nen, nya Overvakningsmetoder, forbattrad teknik osv. Allt detta ar
omradden dir Rikspolisstyrelsen har viktiga uppgifter, och dér
resultaten av styrelsens arbete blir viktiga komponenter i det
operativa arbetet pa regional och lokal niva.

Jag vill ocksa peka pa Rikspolisstyrelsens roll som tillsynsmyndig-
het dver verksamheten inom polisvdsendet. Denna uppgift som ar
inskriven i polislagen maste utdvas med kraft och engagemang och
inga som ett viktigt led i genomfGrandet av fornyelsearbetet inom
trafikdvervakningen. Vid mina kontakter med rikspolischefen i
slutfasen av utredningsarbetet har jag fatt forsdkringar om att
Rikspolisstyrelsen ar beredd att fullgora sitt ansvar i detta avseende.

Rikspolisstyrelsens uppgifter i ovrigt bor koncentreras till metod-
utveckling och verksamhetsuppfdljning pa nationell basis (100). Nar
det giller verksamhetsuppfdljningen har jag konstaterat att det finns
ganska vil fungerande tekniker (PUSTA- och START-programmen),
men att resultatmitningen som sddan dr mycket otillfredsstéllande.
Jag forutsatter att det nu sker en snabb forbattring pa detta omrade
nir det nya budgetsystemet kommit igdng pa allvar.

Jag vill betriffande Rikspolisstyrelsens roll och uppgifter ocksa
framhélla betydelsen av styrelsens insatser vid den av mig i kapitel
15.8 foreslagna Gversynen av trafiklagstiftningen. Vidare vill jag
framhalla Rikspolisstyrelsens ansvar i det nordiska och det europeiska
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polissamarbetet; se kapitel 4.5.

Rikspolisstyrelsen har nyligen fatt regeringens uppdrag att utreda
sin framtida organisation. I den frigan vill jag endast framhalla att
trafikfrigorna inom styrelsen maste ses som en helhet. Metodutveck-
ling, teknikutveckling, verksamhetsuppf6ljning, forfattningsoversyn
och utbildning; dessa och andra viktiga komponenter for en effektiv
trafikGvervakning kriver en samordnad organisatorisk 16sning som
bor utformas pa ett bittre sitt 4n vad som ar fallet i dag. Det blir
ocksa viktigt att Rikspolisstyrelsen ges tillrdckliga resurser for sin
medverkan i genomfGrandet av Atgardsforslagen i detta betinkande.

P4 den regionala nivan blir det viktigt att lansstyrelserna och
lanspolisméstarna preciserar sin malstyrning och uppf6ljning av all
trafikGvervakning inom ldnet (101). P4 grundval av statsmakternas
intentioner och i samklang med Rikspolisstyrelsens insatser bér varje
lansstyrelse kunna formulera klara och mitbara mal och medel for
trafikovervakningen. Det borde t.ex. vara mojligt att mycket konkret
ange ett méal for hur stor olycksminskning som skall efterstrivas
under en angiven tidsperiod och att dessutom ange vilka medel (inte
bara pengar utan dven personalinsatser, teknik och metoder) som
skall anvindas. Jag dterkommer till de fragorna i kapitel 19.

Denna malstyrning skall inte gélla bara trafikpolisen i linet. Inom
ramen for sin tillsynsverksamhet méste lénsstyrelsen ocksa folja upp
den trafikovervakning som de lokala polismyndigheterna bedriver
genom ordningspolisen. Hir vill jag framhalla att polisstyrelserna
ocksa maste ta ett tydligt ansvar for att man vid varje polismyndighet
bedriver en bra lokal trafikdvervakning. Jag aterkommer till den
fragan i kapitel 15.5 dir jag ocksa tar upp frigan om en organiserad
samverkan mellan trafikpolisen och ordningspolisen.

Ytterst ankommer det dock pa trafikpoliserna sjilva att se till att
effektiviteten i trafikdvervakningen blir bittre. Statsmakternas
intentioner, Rikspolisstyrelsens stimulansitgirder samt malstyrningen
fran lénsstyrelserna och polisstyrelserna blir i sista hand beroende av
motivationen inom trafikpolisen. Det dr en gammal sanning att
motivation och ansvar hér ihop. Dirfér menar jag att det krivs ett
Okat verksamhetsansvar for chefer och personal vid trafikpolisen
(102). Forst da kan man na verklig framgéang i arbetet.

Varje trafikpolis skall kinna ett ansvar for helheten i trafikdvervak-
ningen, inte bara for delar av denna (103). Jag vill girna se att det
dagliga arbetet inte upplevs si att man styrs ovanifrdn - varje
trafikpolis skall tillsammans med kollegerna i arbetslaget sjdlv kunna
organisera arbetet med ledning av de riktlinjer som lagts fast.
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15.4 Trafikpolis i varje ldn - med
samverkan Over ldnsgranserna

0 Sammanhillen operativ ledning av trafikpolisen i varje lin,
direkt understilld linspolisméstaren (104).

O Enhetlig benimning infors - TRAFIKPOLISEN, med tillagg
av lanets namn (105).

0 Den nya trafikpolisorganisationen skall som regel utga fran
det nuvarande antalet trafikpoliser i varje ldn - totalt nirmare
1300 trafikpolistjinster; tillsammans med en 6kad organise-
rad medverkan av ordningspolisen disponeras ca 11 % av de
totala polisresurserna i riket for trafikovervakningen (106).

O Samordning av trafikovervakning dver ldnsgrinserna genom-
fors med en geografisk indelning som foljer Vagverkets
vaghallningsregioner (107).

Jag foreslar en ny organisationsmodell for trafikpolisen i Sverige.

Jag vill att man i varje ldn skall ha en stark trafikpolis, direkt
understilld linspolismistaren. Det skall alltsa finnas en sammanhallen
operativ ledning av trafikpolisen i varje lin (104).

Denna klara uppfattning har jag kommit fram till efter att ha gjort
en noggrann provning av olika alternativ. Innan jag nédrmare
beskriver mitt forslag skall jag nimna nagot om mina 6vervidganden.

I Danmark, Finland och Norge har man en centralt ledd och
organiserad trafikpolis. Savil det danska Faerdselspolitiet som det
norska Utrykningspolitiet dr forhallandevis sma enheter, omkring 360
respektive 200 polismin. I Norge har man ingen central forvaltnings-
myndighet som motsvarar den svenska Rikspolisstyrelsen. Trafik-
polisen styrs i stillet direkt fran departementet. I Danmark ar
Rigspolitichefen en egen myndighet, som bl.a. utdvar direkt ledning
av trafikovervakningen. Den finska Rorliga polisen omfattar ca 700
man. Styrningen i Finland kan ndrmast betecknas som ett mellanting
mellan den norska och danska modellen, mdjligen med den skillnaden
att ledningen for Rorliga polisen forefaller vara mer sjélvstandig.

Den svenska trafikpolisen ir stdrre dn trafikpolisen i de andra
nordiska linderna. Vi har ocksd en decentraliserad beslutsstruktur
inom polisvasendet. Det vore dérfor bade ologiskt och olampligt att
Rikspolisstyrelsen operativt skulle leda trafikpolisens arbete.

Valet star di mellan regional och lokal ledning. Med nuvarande
lokala polisorganisation - 117 polismyndigheter av mycket varierande
storlek - ser jag det som otinkbart att varje polismyndighet skulle
kunna utdva en effektiv specialiserad trafikvervakning. Det skulle
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bl.a. krivas betydligt mer utrustning 4n i dag. Vidare skulle det bli
bade dyrt och svart att bygga upp och vidmakthélla en god kompetens
hos personalen. Slutligen skulle samverkan mellan linen och over
distriktsgranserna och samarbetet med andra myndigheter och
organisationer inom trafiksikerhetsomradet bli onddigt komplicerat.

Starka skal talar i stillet for att den specialiserade trafikovervak-
ningen dven i framtiden skall vara en regional polisangeligenhet.
Med en ldnsvis organiserad trafikpolisverksamhet tillgodoses bade
kravet pa en samordning Sver polisdistriktsgrinserna inom linet och
kravet pA en sammanhallen samverkan Sver linsgrinserna. Vid de
nuvarande trafikavdelningarna finns ocksi en vil utbildad och
rutinerad personal med god kinnedom om trafikforhallandena inom
respektive lan. Samarbetsrutinerna inom linen ir vil utvecklade osv.
Vidare har vi frén den 1 juli i ar en enhetlig stark regional polisled-
ning i alla lan, och sist men inte minst har lansstyrelserna fran samma
tidpunkt ocksa ett fordjupat ansvar for en sammanhallen polisverk-
samhet inom ldnen.

P4 de hir angivna grunderna foreslar jag siledes en linsvis
organiserad trafikpolis direkt under linspolisméstaren. Den operativa
ledningen skall utdvas av en trafikpolischef som ges bade verksam-
hets- och ekonomiansvar. Det bor samtidigt inforas en enhetlig
bendmning for trafikpolisen. Begrepp som avdelning, sektion eller
grupp ar obegripliga for utomstiende. Dirfor skall trafikpolisen
kallas for - TRAFIKPOLISEN, med tilligg av linets namn (105).

Enligt inhdmtade uppgifter grundade pa ldnsstyrelsernas beslut om
dispositionen av ldnsramarna uppgér antalet polismin vid de
nuvarande trafikavdelningarna fér budgetaret 1992/93 till 1 252.
Fordelningen ldnsvis framgér av féljande sammanstillning.

Stockholms 14dn 174 Gateborgs och Bohus lin 129
Uppsala ldn 34 Alvsborgs lin 57
Sodermanlands lin 44 Skaraborgs lin 30
Ostergétlands lin 65 Virmlands ldn 41
Jonképings ldn 51 Orebro lin 44
Kronobergs 1dn 38 Vistmanlands 1dn 43
Kalmar ldn 39 Kopparbergs 1in 29
Gotlands lan 8 Givleborgs ldn 39
Blekinge 14n 25 Visternorrlands lin 50
Kristianstads lin 42 Jamtlands ldn 21
Malmdhus 1dn 132 Visterbottens 1in 35
Hallands 1idn 44 Norrbottens 1dn 40

RIKET 18252
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En av utgingspunkterna i mitt utredningsuppdrag ér att effektivise-
ringen av trafikpolisens verksamhet och en diarmed foljande skédrpning
av trafikdvervakningen skall ske inom ramen for befintliga resurser.
Den nya trafikpolisorganisationen bor dérfor i regel utgd fran det
nuvarande antalet trafikpoliser i varje ldn (106). I takt med att de
totala polisresurserna dkar genom tillstrdmningen av nya polismén
fram till 1995 bor det da rimligen finnas frutsattningar att forstarka
dven trafikpolisorganisationen, i synnerhet som trafikdvervakningen
enligt mina forslag skall vara en hogprioriterad uppgift vid for-
delningen av polisens samlade resurser. Enkelt uttryckt bor trafik-
polisen enligt min mening fa sin andel av de nya poliserna. Det kan
naturligtvis hivdas att detta - liksom den foreslagna okade medverkan
av ordningspolisen i trafikdvervakningen - medfor en okad kostnad
for trafikovervakningen eftersom denna Gkade resurs skulle kunna
anvindas for annan polisverksamhet. Men det innebar & andra sidan
att de 100 tjinster som togs fran trafikpolisen under 1980-talet helt
eller delvis successivt kan aterforas till trafikpolisen. Jag vill har
ocksad hinvisa till regeringens uttalande i regleringsbrevet for
polisvisendet for budgetaret 1992/93 av innebdrden att den operativa
polisverksamheten i landet totalt sett skall bedrivas pa minst samma
niva som hittills. Med den hir angivna inriktningen och med utgangs-
punkt i regeringens riktlinjer for trafikovervakningen ankommer det
sedan pa varje lansstyrelse att vid den arliga dispositionen av ldns-
ramen for polisvisendet ndrmare ange dimensioneringen av den léns-
vis organiserade trafikpolisen.

Genom franvaron av en sirskild kostnadsredovisning for den
nuvarande trafikpolisverksamheten saknas en direkt uppgift om vad
trafikpolisen for nirvarande kostar. Det har ocksa visat sig svart att
pé annat sétt fa fram en pa de faktiska kostnaderna grundad kostnads-
uppgift. Med utgangspunkt i ett totalbelopp pa ca 7 850 miljoner
kronor for linsramarna till polisvisendet budgetaret 1992/93
(exklusive lokalkostnader) och i att den ldnsvis organiserade trafik-
polisen kommer att motsvara ca 8 % av det totala antalet polismans-
tjanster vill jag Gverslagsmissigt berdkna arskostnaden till ca 630
miljoner kronor exklusive lokalkostnader. Trafikpolisens andel av
lokalkostnaderna berdknar jag schablonmissigt till ca 70 miljoner
kronor. Totalt kan rskostnaden for trafikpolisen vid nuvarande 16ne-
och kostnadsnivd pi den hir grunden anges till ca 700 miljoner
kronor.

Mina forslag bygger pa forutsittningen att den fortsatta trafik-
polisverksamheten skall halla sig inom den angivna kostnadsnivan. I
samband med dvergéngen till den nya organisationsformen bor i varje
lin med de hir angivna utgangspunkterna goras en berdkning av de
faktiska kostnaderna som underlag for linsstyrelsens fordelning av
medel till trafikpolisverksamheten, forsta gangen for budgetaret
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1993/94. Under uppbyggnadsskedet for den nya organisationen blir
det sirskilt viktigt att tillrdckliga medel tillfors trafikpolisen for
utbildning och utrustning. I kapitel 19 4terkommer jag till den fragan,
liksom till frigan om inforandet av en effektiv kostnadsredovisning
i fortsattningen.

Det hir redovisade forslaget betriffande trafikpolisorganisationen
forutsatter att det dirtill kommer en 6kad organiserad medverkan i
trafikovervakningen inom ramen for ordningspolisens verksamhet.
Enligt mina forslag i kapitlen 13.2 och 13.3 skall ordningspolisens
insatser i trafikovervakningen under den nirmaste tredrsperioden dka
fran 340 000 timmar till 700 000 resurstimmar i aktiv trafikovervak-
ning. Det innebir mer é4n vil en tergang till insatsvolymen i mitten
av 1980-talet, da ordningspolisen var uppe i nirmare 500 000
resurstimmar for trafikovervakning. Som jag framhaillit bor den hir
insatsokningen inom ramen for ordningspolisens samlade resurser
vara fullt méjlig att genomfora i takt med att nu vakanta polismans-
tjdnster successivt blir besatta under tiden fram till 1995. Av
ordningspolisens totala antal nuvarande 6vervakningstimmar skulle
trafikdvervakningen da disponera ca 7 %.

Jag vill understryka att denna 6kade medverkan av ordningspolisen
i trafikbvervakningen ar en avgdrande fOrutsittning for att sjilva
trafikpolisorganisationen i enlighet med mitt forslag i regel skall
kunna utgd frin det nuvarande antalet trafikpoliser i varje ldn. Skulle
ordningspolisens dkade insatser utebli, si faller forutséttningen for en
i princip oforidndrad storlek pa sjilva trafikpolisorganisationen. En
utebliven 6kning av ordningspolisens insatsvolym med ca 350 000
resurstimmar i aktiv trafikovervakning motsvarar i runt tal 250
polismanstjanster, som i s fall i stillet maste tillforas trafikpolisorga-
nisationen inom ramen for de totala befintliga polisresurserna.

I enlighet med utredningsdirektiven skall mina utredningsforslag
betriffande trafikovervakningen rymmas inom ramen for polisens
befintliga resurser. For trafikpolisen och ordningspolisen samman-
taget innebdr mina forslag att ca 11 % av de for riket totalt befintliga
polisresurserna sitts in for trafikovervakningen, varav tva tredjedelar
genom trafikpolisorganisationen och en tredjedel genom ordnings-
polisen.

Om mer eller mindre av de totala polisresurserna skall avdelas for
trafikdvervakningen blir till sist ett politiskt stillningstagande. Sitter
man in stérre resurser, si kan man naturligtvis ocksi kriva storre
resultat. Skulle dn hogre andel 4n angivna ca 11 % av de totala
polisresurserna avdelas for trafikovervakningen, si maste detta da
véagas mot andra mycket angeldgna behov inom polisvisendet - och
jag vill girna sdga att man dven som foretridare for trafikdvervak-
ningen maste hysa stor fOrstielse dven for behoven inom andra
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viktiga grenar av polisverksamheten. Om exempelvis 15 % av de
totala polisresurserna skulle avdelas for trafikovervakning, s& skulle
det innebira att ytterligare ca 600 polismanstjinster disponerades for
trafikvervakningen.

En fordel med de forslag som jag pd grundval av mina utrednings-
direktiv lagger fram betraffande polisens resursvolym for trafik-
Overvakningen dr, att resurserna snabbt kan sittas in i den aktiverade
trafikovervakningen. For trafikpolisen utgar mina forslag fran det
nuvarande antalet trafikpolistjdnster och for ordningspolisens del
innebdr forslagen med utgdngspunkt i nuvarande insatsvolym en
ateruppbyggd av trafikdvervakningsinsatserna i takt med att vakanta
polismanstjanster under de allra nirmaste aren successivt blir besatta.
Dirigenom kan den langa raden av mina konkreta atgirdsforslag
snabbt genomforas med sikte pd att inom den resursramen gora
verksamheten mer dn dubbelt bittre pd en tredrsperiod. Erfaren-
heterna under den nirmaste treirsperioden far sedan visa om en sadan
insatsvolym dr tillracklig.

Jag atergar nu till frigan om den nya trafikpolisorganisationen. Den
innebdr att alla trafikpoliser i ett 1dn samlas i en sérskild organisato-
risk enhet som stills under ledning av ldnspolismastaren. Foreskrifter
om denna lansvis baserade organisationsform for trafikpolisen bor tas
in i de for lansstyrelserna gillande bestimmelserna om polisvdsendet
i lanen. Fragan om resurser och riktlinjer for trafikpolisen i varje ldn
skall beslutas av ldnsstyrelsen. Jag aterkommer nidrmare till de
fragorna i kapitel 19.

Den nya organisationsmodellen ger en god grund for slagkraftiga
trafikpolisenheter. Det betyder i sin tur att den nuvarande ordningen
med flera trafikavdelningar i samma lan i princip upphor. Det
normala bor vara att ldnets trafikpolisverksamhet halls samman i en
gemensam polisstyrka. Om man i nagot ldn av sarskilda skdl vill
stationera lanets trafikpolisstyrka pa olika orter och detta kan ske utan
att det hindrar en effektiv verksamhet, sa bor detta kunna beslutas av
lansstyrelsen. Det ligger i sakens natur att trafikpolisen pa dessa orter
da inte skall ha nagot dubbelkommando; den operativa ledningen
skall dven i sidant fall &vila ldnets trafikpolischef direkt under
lanspolismaéstaren. Ekonomi- och personaladministrationen forenklas
och skall alltid ske vid lanspolisméstarmyndigheten. Detta gar att
genomfora redan idag och kommer i framtiden att underlittas genom
ett utvecklat datorstod. Organisationsformen skall innebdra att
verksamhets- och ekonomiansvar forenas hos trafikpolischefen.

Overgangen till en sammanhillen organisation for trafikpolisen i
lanet bor i de fall stationeringsorterna forandras kunna underlattas
genom att ordningspolisen samtidigt skall bygga ut sin trafikoverva-
kande verksamhet och att det da behdvs polisman med erfarenhet av
trafikpolisarbete.
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Den nya organisationsformen med en sammanhillen trafikpolis
direkt under lanspolisméstaren och trafikpolischefen bor ge goda
forutsittningar att pa ett effektivt satt ta till vara de avsatta trafik-
polisresurserna. Den fGreslagna fornyelsen och utvecklingen av
trafikpolisens verksamhet bor dirigenom kunna fi ett snabbt
genomslag. Jag vill understryka betydelsen av att den nya trafik-
polisorganisationen kan bdrja fungera med full kraft redan fr.o.m.
den 1 juli 1993. Det forutsitter att varje linspolisméstare vidtar
erforderliga forberedelser redan i borjan av ar 1993. Jag utgar fran
att Rikspolisstyrelsen ocksa foljer den fragan i sina kontakter med de
regionala polisledningarna.

Bidde mina egna undersdkningar och de berdrda polisminnens
omvittnade erfarenheter visar att de nuvarande trafikavdelningarnas
resurser i anmdirkningsvért stor omfattning har avsatts for andra
dndamal; ibland har trafikavdelningarnas poliser kiint sig som en
slags allmin reservstyrka utan de reella mdjligheterna till en
kraftsamling pa trafiksikerhetsuppgifterna.

Nir jag sdger detta far det inte uppfattas som nigon avsikt fran min
sida att avskdrma trafikpoliserna frin den dvriga polisorganisationen.
Det skulle vara helt fel och det fir inte ske. Trafikpoliserna 4r en
integrerad del av hela polisvisendet; de dr liksom alla sina kollegor
poliser med ett solidariskt ansvar att stilla upp for varandra och for
helheten i polisverksamheten. Detta kriver dmsesidighet, och vi vet
frén den praktiska verksamheten att ett trafikbrott inte sillan avsljar
dven annan brottslighet.

Den organisatoriska 16sningen med ldnspolisméstaren och trafik-
polischefen som direkt ansvariga for trafikpolisen i linet bor frimja
ett sddant Svergripande synsitt. Mina forslag om en 6kad organiserad
samverkan mellan trafikpolisen och ordningspolisen bér ocksa
verksamt kunna bidra till en 6kad naturlig samhorighet ver sektors-
granserna i organisationen - utdver att en sidan samverkan i
trafikgvervakningen tjdnar det gemensamma syftet att 6ka tryggheten
och sakerheten i trafiken.

I detta sammanhang vill jag ocksé ta upp frigan om samordningen
av trafikpolisens verksamhet Gver ldnsgrinserna. Att det finns ett
sddant behov 4r uppenbart. Som redan framhallits tillgodoser
organisationsformen med en ldnsvis uppbyggd trafikpolis detta behov
av samverkan Over linsgranserna. Lansstyrelsens ansvar for trafik-
polisverksamheten i det egna linet forenas med ett ansvar for att
denna verksamhet fungerar dven Over linsgrinserna. Det ir samma
princip som giller for annan verksamhet inom linsstyrelsernas
ansvarsomraden. De allméanna principiella grunderna for hithdrande
frdgor utvecklas ndrmare i skriften "Handlingslinjer for samverkan
Over lansgrdnserna", utgiven i april 1992 av Civildepartementets
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utvecklingsgrupp for lansstyrelsefragor.

Omfattningen av samverkan Gver ldnsgrénserna bor bedomas av de
ansvariga regionala polischeferna, vid behov i samrdd med Riks-
polisstyrelsen. Den mera organiserade samverkan av trafikdvervak-
ningen Over lansgranserna som nu bor genomforas skall geografiskt
knytas samman med Vagverkets nya vaghallningsregioner (107). Jag
aterkommer till den fragan i kapitel 17.

15.5 Okad organiserad samverkan mellan
trafikpolisen och ordningspolisen

[0 Rollfordelningen mellan trafikpolisen och ordningspolisen
gors tydligare (108).

O Polisstyrelsernas ansvar for trafikGvervakningen genom
ordningspolisen forstirks (109).

a

Gemensamma insatser vid vissa aktiviteter (110).

[0 Gemensam planering och uppf6ljning (111).

[J Samordnad vidareutbildning och information (112).

Jag har i kapitel 13 klargjort att ordningspolisen maste kdnna ett
sarskilt ansvar for trafikovervakningen i tdtorterna, medan trafik-
polisens resurser i forsta hand skall utnyttjas for att 6vervaka trafiken
pa de mest trafikerade vagarna utanfor titorterna samt pad genom-
fartslederna. Dér anges flera exempel pa hur denna uppgiftsfordelning
kan ske i praktiken. Det finns dnda skal att har ytterligare fortydliga
rollférdelningen mellan trafikpolisen och ordningspolisen, framst vad
giller planeringsansvaret (108).

Lansstyrelsens verksamhetsplanering maste utformas pé ett sddant
satt att det klart framgar vilket ansvar som avilar trafikpolisen i lanet.
Men lédnsstyrelsen bor ocksa klargéra att de lokala polismyndig-
heterna har viktiga uppgifter i friga om trafikvervakningen genom
insatser av ordningspolisen. Enligt min mening bor ldnsstyrelsen pa
vissa omraden kunna ange direkta mal for de lokala insatserna. Jag
menar att en sddan malstyrning fran linsstyrelsens sida i ménga fall
ar nodvandig for att man skall kunna nd de uppsatta malen.

Det som jag nu har sagt innebdr att de lokala polisstyrelsernas
ansvar for trafikovervakningen genom ordningspolisen fOrstirks
(109).

Det finns ett stort utrymme for lokala initiativ. Lat mig ge nigra
exempel. Fordonsforares upptriddande vid Overgangsstillen, vid
trafikljus samt vid stopp- och vijningsplikter; storande bil-, motor-
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cykel- eller mopedkorning; hGga hastigheter pd gator och vigar i
bostadsomréden; detta 4r problem som brukar upprora och engagera
ménga manniskor som bor i titorter. P4 landsbygden oroas minga
boende av s.k. buskdrning pa mindre vigar. Dessa och andra lokala
trafikproblem bor diskuteras i polisstyrelserna och polisnimnderna.
Polisstyrelserna bor efter horande av polisledningen kunna formulera
mal for den lokala trafikovervakning som ordningspolisen skall
bedriva. For vissa 6vervakningsinsatser skall man kunna fa hjilp av
trafikpolisen. Det bor vara en viktig princip att ordningspolisen och
trafikpolisen fortlopande gor gemensamma insatser vid vissa
aktiviteter (110).

En effektiv samordning av ordningspolisens och trafikpolisens
arbete krdver en gemensam planering och uppfdljning (111). Jag vill
inte ge nigra pekpinnar om hur detta skall organiseras i praktiken. P
flera hall finns det sikert en vil fungerande ordning redan i dag. I det
sammanhanget ser jag det som sarskilt viktigt att man anvinder det
nya uppfoljningssystemet START, som tagits fram for att kunna
tillgodose bl.a. detta gemensamma behov.

Ett bra sitt att skapa goda relationer och ett gott samarbete mellan
ordningspolisen och trafikpolisen 4r att samordna vidareutbildning
och information (112). P4 de orter dir trafikpolisen ar stationerad kan
detta ordnas pa ett enkelt och smidigt sitt. PA andra orter fir man
tinka sig andra 16sningar. En modell kan vara att trafikpolisen
regelbundet deltar vid den lokala polismyndighetens regelbundet
dterkommande utbildningsdagar eller att man anordnar sirskild
utbildning vid vissa tillféllen.

Sammanfattningsvis vill jag starkt understryka betydelsen av att
ordningspolisen medverkar pa ett aktivt och engagerat sitt i trafik-
6vervakningen. Det kommer att leda till en avsevirt dkad total effekt.
Omfattningen av ordningspolisens medverkan i trafikdvervakningen
behandlas i kapitlen 13.2 och 13.3 samt i kapitel 19. Jag vill sarskilt
erinra om mina forslagspunkter (22) och (23) om utrustning och
utbildning for ordningspolisens trafikdvervakning.

15.6 Automatisk hastighetsovervakning

0O T avvaktan pi regeringens stillningstagande till automatisk
hastighetsdvervakning bor den befintliga fasta utrustningen
i stillet anvindas for trafikinformation (113).

Regeringen beslutade ar 1987 att uppdra &t Rikspolisstyrelsen att
utreda fOrutsittningarna for att infora s.k. automatisk hastighets-
Overvakning i Sverige. Med automatisk hastighetsdvervakning avses
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obemannad maétapparatur som kan registrera ett fordons hastighet
samtidigt som fordonet fotograferas. Med hjilp av fordonets
registreringsnummer kan polisen ta kontakt med fordonets dgare, som
da tillfrAgas om han erkénner eller fornekar hastighetsovertradelsen.
Om det blir ett erkdnnande kan Overtridelsen beivras genom ett
ordningsforeldggande eller rapport till dklagare. Om 4garen fornekar
att han kort fordonet fir polisen avgéra om man skall utreda drendet
vidare. Genom att bildkvaliteten i regel ar god kan man oftast
identifiera den person som kor fordonet.

Systemet ar sedan flera ar i bruk i flera linder, bl.a. i Norge och
i Holland. Aven i Finland pagir forsok med automatisk hastig-
hetsovervakning.

Sedan tva ar tillbaka har bedrivits forsoksverksamhet med auto-
matisk hastighetsdvervakning i ett tiotal polisdistrikt i Sverige. Man
anvander tva olika system for métningen. I flertalet av forsoksdis-
trikten har man lagt ned mitslingor i vdgbanan och kopplat dessa till
en mit- och fotografienhet, som &r placerad i ett platskap vid
vigkanten. P4 nigra hall har man ersatt mdtslingorna med en
radarhastighetsmatare av typ Rc 110. Man har ocksad provat den
sistndmnda utrustningen i en mindre skapbil, som kan placeras langs
vigen. Fordelen med det sistnimnda systemet dr att mdtning inte
behover goras pa forutbestimda platser.

Forsoksverksamheten avslutades den 30 juni i ar. Rikspolisstyrelsen
skall i samrdd med Vag- och trafikinstitutet redovisa resultaten av
forsoksverksamheten till regeringen i host. All utrustning for
automatisk hastighetsovervakning har lagts i "malpase" vid for-
soksverksamhetens slut, i avvaktan pa utvardering och pa regeringens
stdllningstagande.

Genom att utviarderingen inte ar helt avslutad nér jag lamnar mitt
betinkande har jag inte mdjlighet att pa den grunden ta stillning till
om automatisk hastighetsdvervakning bor inforas i Sverige.

Allmint sett vill jag dock varna for ndgon Gvertro pa systemet med
den automatiska hastighetsovervakningen. I princip gar systemet pa
tvdrs mot min grundsyn om en aktiv och synlig trafikovervakning
genom polismén som sa langt mojligt forsoker bedriva sin verksamhet
i en positiv kontakt med trafikanterna. Den trafikpolis jag forordar
skall vara rena motsatsen till det som i folkmun har kallats en
"platpolis".

Det dr mojligt att den pagéende utvarderingen kan ge impulser till
att i begransad omfattning anvénda tekniken i rorliga polisfordon med
inriktning pa speciella trafikmiljoer, t.ex. i nirheten av skolor och
daghem.

Men teknikens anvandning i fasta stationer och vid de stora vigarna
tror jag inte mycket pa. Har har man pa flertalet métplatser till stora
kostnader lagt ned maétslingor i vigbanan och monterat in utrustning
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i platskdp. Jag har di gjort reflexionen att det skulle vara en ren
kapitalforstoring om inte dessa installationer kunde utnyttjas pa nagot
annat satt. Jag vill darfor foresla att man pa dessa platser fortsitter
att méta hastigheten och att man ger fordonsforarna en upplysning om
deras hastighet i form av en vinlig men ocksi tankevickande
information (113). Det kan ske genom att man i anslutning till
mitplatsen sétter upp en tydlig tavla, t.ex. en s.k. display, dir
foraren kan se med vilken hastighet han har kért. Nagon fotografe-
ring eller annan registrering skall givetvis inte ske. Forslaget innebar
att man utnyttjar befintlig teknik och utrustning i ett forebyggande
syfte. Utrustningen skulle ocksd kunna anvindas manuellt som ett
s.k. sdllningsinstrument for métning av vikten pa passerande tyngre
fordon eller for méatning av avstind mellan fordon.

Jag tror att den nidmnda ordningen med en display som visar
hastigheten pad passerande fordon skulle uppfattas positivt av
trafikanterna. Genom utrustningens mitnoggrannhet kan fordonsfor-
arna fa en uppfattning om hur deras egna hastighetsmitare fungerar,
nigot som de ofta inte kanner till. Eventuella fartsyndare far
samtidigt en viktig pAminnelse om vikten av att folja hastighetsbe-
stimmelserna. Det kan vil i alla fall vara virt en forsoksverkambhet. ..

15.7 Rapportering - samspelet med &klagare
och domstolar

0 En ytterligare utveckling av systemet med ordningsbot i
enlighet med Aklagarutredningens forslag forenklar trafik-
arendena och ger trafikpolisen mer tid for aktiv trafik-
overvakning (114).

[0 Nuvarande regler om s.k. trafikliggare ersitts med mera
praktiskt inriktade bestimmelser om upplysning betriffande
innebdrden av lokala trafikforeskrifter (115).

Enligt bestimmelser i 8 § polislagen (1984:387) foreligger det en
skyldighet for en polisman att rapportera brott som hor under allmint
atal. Undantag frin denna regel kallas for rapporteftergift (se vidare
kapitel 15.9).

Rapporteringen av trafikbrott och trafikforseelser sker i stor
utstrdckning genom att en polisman utfirdar ett foreliggande om
ordningsbot. Botesbeloppen ar bestimda av Riksiklagaren och
ordningsforeldggande kriver att trafikanten har erkint. I annat fall
skrivs en s.k. primarrapport som Gverlidmnas till &klagarmyndigheten,
i forekommande fall efter kompletterande utredning.
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Som framgar av kapitel 7 rapporterar polisen arligen i genomsnitt
ca 330 000 trafikbrott eller andra trafikforseelser. Huvuddelen av
rapporterna sker som ordningsbot. Ett betydande antal rapporter
overlamnas emellertid till dklagarmyndighet. Déar goér dklagaren en
bedoming av drendet. Bedomningen kan resultera i ett s.k. straffore-
liggande eller stimningsansdkan till domstol eller i att drendet ldggs
ned.

Aklagarvisendet handligger varje 4r ett stort antal trafikirenden.
Vid sin granskning av verksamheten har Aklagarutredningen i sitt
nyligen framlagda betinkande (SOU 1992:61) funnit anledning att
limna flera forslag som tar sikte pa att forenkla handlaggningen av
trafikirenden. Aklagarutredningen foreslar bl.a. en inskrinkning av
det straffbara omradet vid vardsloshet i trafik sa att endast den som
i vasentlig man brister i omsorg och varsamhet skall domas till straff
enligt angiven bestimmelse. Ligsta straff skall vara 30 dagsboter.
Merparten av de trafikhandelser som enligt forslaget kommer att falla
utanfor tillimpningen av straffstadgandet f6r vardsloshet i trafik utgor
Overtradelser av nagon sdrskild straffbelagd regel i trafiklagstift-
ningen. De kommer genom fOrslaget att kunna beivras genom
foreliggande av botesstraff av polisman direkt pa plats i samband
med ingripandet utan nigon tidsddande utredning.

Jag delar Aklagarutredningens uppfattning att detta forslag ar val
dgnat att forenkla handldggningen av trafikdrenden, samtidigt som
resurser kan frigéras for en mer aktiv och trafiksikerhetsméssigt
befogad trafikdvervakning (114). Samtidigt vill jag erinra om mitt
forslag i kapitel 13.7 om ett nytt pafoljdssystem vid hastighets-
Overtradelser.

Jag tror ocksd att det Gkade utrymmet for polisen att utfirda
ordningsbot kan leda till att viss irritation inom trafikpolisen
forsvinner. Pa flera héll har jag mott trafikpoliser som menar att
dklagarna inte alltid har en tillrackligt god insikt i trafikpolisens
arbete. Det giller sarskilt de enklare brotten och forseelserna. Detta
leder enligt dessa trafikpoliser till att manga rapporter "blir avskrivna
i onddan", nagot som nu inte skall behova féorekomma.

Aklagarutredningens forslag till utdkad anvindning av ordningsbot
innebdr alltsd att manga drenden kan avlastas aklagarna, samtidigt
som trafikpolisen kan avsluta méanga &renden direkt pa platsen.
Trafikpolisen kan dirigenom i storre utstrickning utnyttjas for sin
egenliga uppgift, ndmligen att vara och verka ute i trafiken.

Det ér av stort virde att polis, dklagare och domstolar har respekt
och forstielse for varandras roller och uppgifter. Jag vill sdrskilt peka
pa betydelsen av att man i olika sammanhang utbyter erfarenheter.
Hir har trafikpolisen goda mdjligheter att ta initiativet genom att
inbjuda aklagare och domstolar att studera trafikovervakningen pa
faltet. Jag vet att det forekommer sidana kontakter pA manga hall
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redan i dag, men de bor sikert kunna utvecklas ytterligare. Jag vill
ocksa peka pé betydelsen av en aktiv samverkan mellan Rikspolissty-
relsen och Riksaklagaren.

Ett sérskilt problem vid lagforingen av manga trafikbrott utgér de
s.k. trafikliggarna. En méngd trafikregler, t.ex. hastighetsbegrins-
ningar, beslutas genom lokala trafikforeskrifter. Dessa beslut skall
enligt bestimmelser i 152 § vagtrafikkungérelsen (1972:603) tas in
i en for dndamdlet avsedd liggare. Liggaren fors av kommunen
gemensamt for samtliga myndigheter som har till uppgift att meddela
foreskrifterna. Vid lagforingen av brott mot lokala trafikforekrifter
stiller domstolarna ett oavvisligt krav pa att liggaren ir korrekt. Det
har lett till flera uppmarksammade fall dir utfirdade béter blivit
undanrgjda beroende pa nigot formellt fel i trafikliggaren. Rena
formalia, som att beslutet inte r insatt i en pirm pa ritt stille, leder
till att rattsverkan blir ogiltig. I andra fall kan det t.ex. gilla en 50-
skylt som av misstag placerats nagra tiotal meter fel vid infarten till
ett samhiélle. Om detta uppméarksammas méste alla botesforeldggan-
den om hastighetsovertradelse rivas upp, dven de som skett mitt inne
i det titbebyggda omradet. Detta sker trots att trafikanterna maste ha
sett skylten och varit medvetna om dess innebérd.

Riksaklagaren (RA) har i en skrivelse till Kommunikationsdeparte-
mentet den 21 mars 1991 (AD 246-91) tagit upp frdgan om trafiklig-
garna. Enligt RA finns anledning anta att det inte ar alltfor ovanligt
att kommuner brister i skyldigheten att fora liggaren pa foreskrivet
sitt. RA framhéller att det inte ér mojligt for en dklagare, som dmnar
utfarda ett strafforeliggande eller vicka atal for en rapporterad
overtradelse, att fortlspande kontrollera att en foreskrift vid varje
tidpunkt funnits intagen i en trafikliggare och det pa ett sadant sitt att
den pa forfragan har kunnat tas fram.

RA anser att den nuvarande ordningen inte ar tillfredsstidllande. Vid
en jamforelse med vad som giller for giltigheten av lagar, for-
ordningar och freskrifter i Gvrigt kan RA inte heller finna négot skal
for att bibehdlla nuvarande system. Han foreslar diarfor att kravet i
167 § andra stycket i vagtrafikkungdrelsen att tillkinnagivande krivs
for straffbarhet upphévs savitt dirmed avses inférande i liggaren.
Denna skulle direfter endast ha som syfte att underlitta for allmén-
heten att hitta pi omrédet gillande foreskrifter. RA ifragasitter i sin
skrivelse om inte skyldigheten att fora liggaren kan Gverforas fran
kommunen till polismyndigheten, som kan sdigas vara den naturliga
myndigheten att handha foreskrifter pa trafikomradet.

Rikspolisstyrelsen har i en skrivelse till Kommunikationsdeparte-
mentet den 20 november 1991 berdrt frigan om trafikliggarna. I
skrivelsen konstaterar Rikspolisstyrelsen att daligt forda trafikliggare
motverkar polisens mojligheter att bedriva en effektiv trafikdvervak-
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ning och att samhallet dsamkas stora kostnader i samband med att
rapporterade trafikforseelser maste undanréjas av domstol. Riks-
polisstyrelsen konstaterar att det ur rattssiakerhetssynpunkt bor vara
tillfyllest att det finns en i laga ordning beslutad trafikforeskrift och
att foreskriften utmérkts i enlighet med vagmarkesforordningen.
Rikspolisstyrelsen begir i sin skrivelse att den av RA foreslagna
dndringen betrédffande trafikliggarna genomfors.

Jag delar Riksdklagarens och Rikspolisstyrelsens uppfattning
rorande trafikliggarna. Det nu gillande systemet med trafikliggare ar
otidsenligt. Det leder i tankarna till talesittet att "om kartan och
terrdngen inte Gverensstimmer, si giller kartan".

Jag foreslar att det skall ricka med att det finns en i laga ordning
beslutad trafikforeskrift och att den vaghallningsansvariga myndig-
heten har upplyst om denna foreskrift genom utmarkning i enlighet
med vagmarkesforordningen. Darigenom kan nuvarande regler om
s.k. trafikliggare erséttas med mera praktiskt inriktade bestimmelser
om upplysning betriaffande innebdrden av lokala trafikforeskrifter
(115).

15.8 Oversyn av hela trafiklagstiftningen

[0 Regeringen bor snarast tillsitta en utredning med uppdrag att
gora en total Gversyn av hela trafiklagstiftningen (116).

Vért samhallsliv styrs i stor utstrickning av lagar och forordningar.
Detta giller ocksa trafikomradet. Som trafikanter har vi att folja en
mangd regler, allt fran hur vi skall upptrdda i trafiken till hur véara
fordon skall vara utrustade. Det ankommer i forsta hand pa polisen
att 6vervaka alla dessa regler.

Inom ramen for mitt utredningsuppdrag har jag fatt anledning att
med trafikpoliser och andra diskutera det regelverk som finns i
trafiken och tillimpningen av reglerna. Jag maste sdga att jag har
blivit smétt forskrackt nir jag har fatt klart for mig hur omfattande
regelverket ar. I 1992 ars utgava av Sveriges Rikes lag finns langt
over 1 000 paragrafer med text som direkt beror trafikomradet.

Nigra exempel: Vigtrafikkungorelsen omfattar 170 paragrafer.
Ungefar lika méanga paragrafer finns i korkortslagen, korkortsfor-
ordningen och vissa foljdforfattningar. Regleringen av bilregisterfra-
gor upptar ca 150 paragrafer. Ett 100-tal paragrafer finns. for
reglering av terrangtrafiken. Yrkestrafiklagen och foérordningen har
over 100 paragrafer osv. Hartill kommer en méngd regler i form av
framst foreskrifter frAn Trafiksdkerhetsverket.

Fo6r den som ar ndrmare intresserad av denna mastodontlagstiftning
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rekommenderar jag att bliddra i en utgdva av boken Trafikfor-
fattningar, som 4rligen ges ut av NTF. Boken omfattar i 1992 &rs
upplaga mer an 560 sidor forfattningstext!

Alla dessa regler forutsitts vi som trafikanter kénna till och folja.
Polisen méste naturligtvis ha en sérskild insikt i regelverket, eftersom
man ju har till uppgift att kontrollera reglernas efterlevnad.

Enligt min bestimda mening krivs det en ordentlig upprensning i
denna vildvuxna regelflora. Som det nu ér ser vi dagligen hur det
allménna rittsmedvetandet hos trafikanterna blir alltmer avtrubbat.
Det galler att skapa en lagstiftning med sa fa och sa klara regler som
mojligt, for att man skall fA en acceptans och en forstaelse for
trafiklagstiftningen hos trafikanterna. Samtidigt ger enkla och klara
trafikregler battre forutsittningar for polisens trafikdvervakning.

Jag har erfarit att man inom Kommunikationsdepartementet har
paborjat ett arbete med att se Gver i forsta hand vigtrafikkungorelsen.
Ett sidant departementsarbete kan dock ta lang tid, och man kommer
da att berdra bara en del av det totala regelkomplexet, 1at vara en
mycket viktig del.

Jag foreslar darfor att regeringen snarast tillsitter en utredning med
uppdrag att gora en total Gversyn av hela trafiklagstiftningen (116).

15.9 Forfattningsjustering med anledning av
JO-utlatande

00 Bestimmelserna i 5 kap. 5 § polisforordningen 4ndras sa att
polisen far utvidgade mdjligheter till rapporteftergift vid
forebyggande trafikovervakningsaktioner (117).

U En ny bestimmelse infors i végtrafikkungorelsen med
innebord att polisen far stoppa fordon for att limna trafik-
sakerhetsinformation (118).

Justiticombudsmannen har i april i 4r beslutat i ett drende som géller
polisens medverkan i det forebyggande trafiksikerhetsarbetet (JO:
1562-1991). Bakgrunden var att polisen tillsammans med vigmyndig-
heterna och NTF:s linsforbund ville forsoka minska hastigheterna
och dirmed olyckorna p4d en olycksdrabbad vigstricka. Man
registrerade fordonens hastighet med en enklare utrustning av
"display-typ". Dir stoppades forarna av polisen, som papekade att
hastigheten varit otillaten. Nagon rapportering av hastighetsovertri-
delserna skedde inte, bl.a. dirfor att métutrustningen inte var
godkind. Samtidigt 6verlimnades informationsmaterial om olycks-
riskerna pid den aktuella végstrickan till fordonsforarna. NTF-
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representanter fanns pa plats och kunde delta i samtalen med forarna.

JO anfor i sitt beslut bl.a. foljande: "Det kan i vissa fall vara bade
lampligt och Onskvért att polisen inom ramen for det brottsfore-
byggande arbetet samverkar med andra myndigheter och organisatio-
ner for att framja trafiksédkerheten. S snart sddana atgérder innefattar
ingripanden mot enskilda kravs dock forfattningsstod. Enligt min
mening har i forevarande fall sidant stod saknats for atgdrden att
stoppa fordonsforare i syfte att ge dem bl.a. trafiksakerhetsin-
formation. Jag har inhdmtat att polisrattsutredningen avser att till
niarmare undersokning ta upp hithérande fragor i samband med den
pagéende Gversynen av polislagstiftningen. Med hédnsyn dartill finner
jag inte anledning att vidta ndgon annan atgéird én att 6verlimna en
kopia av detta beslut till utredningen."

Arendet och JO:s stillningstagande vickte stor uppmirksamhet.
NTF uttalade att organisationens forebyggande och kontaktskapande
verksamhet i samarbete med polisen riskerar att slas sonder.
Rikspolisstyrelsen inledde diskussioner med den pagaende polis-
rattsutredningen for att om mdjligt hitta en 16sning som mojliggér
fortsatt samarbete med de frivilliga trafiksakerhetsorganisationerna.
Flera ledaméter i riksdagens trafikutskott framforde sin f6rvaning och
oro. Sjalv tog jag genast upp fragan i ett brev fran Trafikpolisutred-
ningen den 18 maj 1992 till samtliga trafikavdelningschefer. Dar
lovade jag att klara ut problemet i mitt betdinkande och komma med
ett snabbt forslag till erforderliga forfattningséndringar.

Jag skall inte har ytterligare utveckla min syn pad betydelsen av
polisens forebyggande verksamhet i trafiken och pa samarbetet med
NTF och andra ideellt arbetande trafiksdkerhetsorganisationer. De
fragorna behandlar jag mer utforligt i kapitlen 14 och 18. Har vill jag
nu infria mitt 16fte om ett konkret forslag till erforderliga for-
fattningsjusteringar:

For det forsta bor bestdmmelserna i 5 kap. 5 § polisforordningen
(1984:730) dndras sd att polisen far utvidgade mdjligheter till
rapporteftergift vid forebyggande trafikdvervakningsaktiviteter (117).
Mitt forslag i detta avseende foljer pa nasta sida.
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Forslag till dndring i 5 kap. 5 § polisférordningen:

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

Bestimmelse om rapporteringsskyldighet i friga om brott finns i
9 § polislagen (1984:387).

En polisman fir limna rapporteftergift eller lata bli att limna
rapport vidare till dklagare och ndja sig med ett papekande eller en
erinran till den felande, om det dr uppenbart att i hiindelse av lag-
foring annan pafljd dn boter inte skulle komma att 4démas och
brottet med hénsyn till omstindigheterna i det sirskilda fallet ar
obetydligt.

Bestdmmelsen i andra stycket
gdller ocksa ndr polisen utfor
sadan trafikovervakning som i
huvudsak innebdr an vigtrafi-
kant skall goras uppmdrksam
pa att hans beteende i trafiken
dr felaktigt.

En polisman far i friga om o&vertridelse som omfattas av for-
ordnande enligt lagen (1976:206) om felparkeringsavgift underlata att
meddela parkeringsanmérkning och ndja sig med ett papekande eller
en erinran till den felande, om Gvertridelsen med hinsyn till
omstindigheterna i det sirskilda fallet ir att beddma som obetydlig.

De nirmare fOreskrifter som De nidrmare foreskrifter som
beh6vs for verkstillighet av andra  behdvs for verkstillighet av
och tredje styckena meddelas av  andra, tredje och fidrde stycke-
rikspolisstyrelsen. na meddelas av Rikspolisstyrel-

sen.

For det andra bor en ny bestdmmelse inféras i vdgtrafikkungérelsen
(1972:603) med innebdrd att polisen far stoppa fordonsforare for att
lamna trafiksakerhetsinformation (118). Bestimmelsen foreslas ha fol-
Jande lydelse och tas limpligen in under rubriken Anvisningar for
trafiken (7-10 §§), forslagsvis som 9 a §:

Forslag till tillagg i vigtrafikkungorelsen:

9 a § Polisman fér stanna forare av fordon for att 6verlimna informa-
tion som &r av betydelse for trafiksikerheten. Overlimnandet skall
ske pa ett sidant siitt att det inte fororsakar foraren onddigt drojsmal.

Med dessa bada forfattningsjusteringar - som jag hoppas snabbt blir
genomforda - bér de av JO:s utlitande foranledda tveksamheterna
vara undanrdjda.
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16 Fordonskontrollen pa vag
forstarks

16.1 Mer av fordonskontrollen pa vig

O Fordonskontrollen p4 vig utokas - sirskilt betriffande tunga
fordon (119).

[0 Som en viktig princip slis fast att polismans sirskilda
befogenheter - bl.a. att stoppa fordon - skall forbehallas den
som dar polis (120).

0 Genom samarbete mellan polisen och AB Svensk Bilprov-
ning (ASB) anvinds en del av bilprovningens resurser for
fordonskontroll pa vig (121).

I Norge sker den alldeles 6vervigande delen av fordonskontrollen ute
pa végarna. Vid mina kontakter med de berérda norska myndig-
heterna har jag kunnat konstatera att detta 4r en effektiv verksamhets-
form med goda erfarenheter.

I Trafiksakerhetsutredningens betinkande (SOU 1991:79) togs de
norska erfarenheterna som en av utgdngspunkterna for ett forslag att
dven i vért land forldgga en del av fordonskontrollen pa viigarna i
stillet for i bilprovningens lokaler. Dirigenom skulle man frigora
resurser frdn de obligatoriska kontrollbesiktningarna och i stillet
kunna ta till vara de resurserna fér kontrollen pa vigarna.

Enligt min mening 4r detta en god idé. I mitt remissyttrande Gver
Trafiksdkerhetsutredningens betéinkande anslét jag mig till tanken pa
att de resurser som nu haller pa att frigras inom AB Svensk
Bilprovning skulle kunna utnyttjas fér en utokning av fordonskontrol-
len pa vdg och sirskilt for kontrollen av tunga fordon (119). Jag
ansl6t mig ocksa till Trafiksdkerhetsutredningens forslag att den
verksamheten da borde finansieras genom registerhallningsavgiften.
En sddan héjning av registerhallningsavgiften for denna speciella del
av bilprovningens verksamhet skulle kompenseras av en minskning
i den periodiska kontrollen och biligarnas kostnader for den kontrol-
len.

I remissyttrandet avstyrkte jag samtidigt den del av Trafiksiker-
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hetsutredningens forslag som gick ut pa att vid fordonskontrollen pa
vig ge ASB:s personal sidana befogenheter som i dag enbart
tillkommer polisen och i viss utstrickning TSV:s bilinspektorer.
Enligt min mening - som delas av de allra flesta - finns det flera skal
for att inga andra dn polismén skall ha ritten att stanna fordon och
ingripa mot fordonsférare. Fran allmanhetens synpunkt dr det saval
en rattssakerhetsfriga som en trygghetsfraga att det finns endast en
personalgrupp i samhillet som har dessa befogenheter. Att ge olika
yrkeskarer i samhillet vissa av polismans befogenheter torde ofelbart
skapa osikerhet hos allménheten. Hartill kommer att det kan medféra
direkta risker for den personal som - utan att vara polisutbildad -
skall ingripa mot dem som begétt forseelser eller brott.

Polismans sirskilda befogenheter skall forbehallas den som ér polis
- och ingen annan. Det dr en viktig principfrdga, och jag utgar som
givet fran att den principen skall gélla (120).

Enligt min mening giller det i stillet att finna former for en
effektiv samverkan mellan polisen och ASB. Genom en sidan
samverkan bor man kunna utnyttja de bada organisationernas personal
med utgingspunkt frin deras respektive utbildning och kompetens och
med en tydlig riging nér det giller roller och uppgifter.

Min slutsats med anledning av Trafiksdkerhetsutredningens forslag
i denna del ar att resurser som kan frigéras hos AB Svensk Bilprov-
ning bor kunna anvindas for fordonskontroll pa vig i samverkan med
polisen, dir polisen da svarar for erforderliga ingripanden. I samband
med remissyttrandet itog jag mig att i mitt fortsatta arbete sarskilt
behandla denna friga och att i mitt betinkande limna forslag till
limpliga samverkansformer.

Det atagandet kommer jag nu att infria. De konkreta forslag om
organisationsmodell och avtal fér samverkan mellan trafikpolisen och
ASB som jag lagger fram i detta kapitel d4r inom ramen for ut-
redningen avstimda med foretriadare for bade trafikpolisen och AB
Svensk Bilprovning (121).

16.2 Ta vara pa bilprovningens resurser

[0 Utnyttja resurser som genom minskning i den obligatoriska
kontrollbesiktningen frigdrs hos bilprovningen for fordons-
kontroll pa vag (122).

O Genom 20 kronor per ar pa registerhllningsavgiften kan
bilprovningens personal medverka vid minst 300 000
fordonskontroller pa viag (123).

O Den utvidgade fordonskontrollen pd vidg planeras genom
trepartssamverkan mellan bilprovningen, trafikpolisen och
vagverket (124).
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AB Svensk Bilprovning har som huvuduppgift att genomfora for-
fattningsreglerad sikerhets- och miljokontroll av motorfordon. En av
dess mest omfattande uppgifter dr att genomféra den periodiska
kontrollbesiktningen av fordon. Under 4r 1991 genomfdrdes ca 5,2
miljoner fordonsbesiktningar.

I 1991 ars budgetproposition foreslogs dels en utglesning av den
periodiska kontrollbesiktningen, dels att s.k. efterkontroller hos ASB
i vissa fall skulle kunna ersittas med verkstadsintyg. Den foreslagna
utglesningen av besiktningstillfdllen har genomforts fr.o.m. den 1
januari 1992. Mojligheten for s.k. ackrediterade verkstider att utfiarda
verkstadsintyg infors den 1 januari 1993.

En av regeringen tillsatt sarskild utredare (dir. 1992:2) har till
uppgift att foresld hur ASB:s monopol pa besiktningsverksamhet av
vagtrafikfordon kan avskaffas. Utredningen skall vara slutford den 1
november 1992. Frégestillningarna for denna utredning utgor inte
nagot hinder for ett genomforande av de hir framlagda forslagen om
fordonskontrollen pa vig.

Genom utglesningen av antalet besiktningstillféllen frigérs resurser.
Det sker direkt hos ASB genom att en del av personalen inte lingre
behdvs for att fullgdra arbetsuppgifter hos ASB. Det ar friga om
personal som har bade formell kompetens och en manga ganger lang
erfarenhet av kontroll av fordon. Det sker ocksé indirekt genom att
fordonsdgarna far ligre kostnader nir antalet obligatoriska be-
siktningar minskar.

De befintliga resurser som pa detta sitt frigérs bor enligt min
mening kunna utnyttjas for en utokning av fordonskontrollen pa vég -

med det sjilvklara syftet att 6ka trafiksikerheten och f6rbéttra miljon
(122).

Enligt uppgifter frin ASB innebir utglesningen av den periodiska
besiktningen att personalbehovet minskar med ca 100 personer for
varje argang fordon som inte behiver besiktigas. Mot den bak-
grunden har ASB pid min begiran gjort en Overslagsmissig be-
démning av hur en siddan resursvolym pa 100 mandr i stillet skulle
kunna anvindas for kontroll av fordon pa védg och vilken kostnad hos
ASB detta skulle innebéra.

Enligt denna bedomning skulle 100 manars insats motsvara en
kostnad pa ca 70 miljoner kronor per 4r (exkl. moms). For en sddan
trafiksdkerhetsinsats skulle man per ar fA ca 300 000 fullstindiga
fordonskontroller pa vig, eller betydligt fler delkontroller - i mina
forslag uppskattat till sammanlagt ca 500 000 fordonskontroller pa
vég. Det bor papekas att en fullstindig kontroll pa vig ar av betydligt
mindre omfattning dn en kontrollbesiktning utford i hall. En ut-
gangspunkt for bedomningen 4r att kontrollen av tunga fordon skall
uppga till minst 10 %, jamfort med att dessa fordon utgdér knappt
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3 % av den totala fordonsméngden. En sadan pataglig trafiksakerhets-
och milj6insats dr det mdjligt att genomfora utan att kostnaderna for
bildgarna behdver oka.

Kostnaderna for den ifrdgavarande verksamheten bor i enlighet med
tankarna hos Trafiksdkerhetsutredningen finansieras fran register-
héllningsavgiften (123). Fordelas den av ASB uppgivna arliga
kostnaden pa 70 miljoner kronor (exkl. moms) pa de ca 4 miljoner
berérda fordonen i riket, skulle registerhdllningsavgiften behova
belastas med knappt 20 kronor per fordon och ar. Som jamfGrelse
kan nidmnas att avgiften for den obligatoriska kontrollbesiktningen &r
1991 var 230 kronor (inkl. moms); sett utifrdn bildgarnas utgangs-
punkt innebdr det en besparing pd minst 230 kronor genom den
bortfallande avgiften for obligatorisk kontrollbesiktning. Det racker
mer dn val for att betala en hojd registerhallningsavgift med 20
kronor per &r under en hel tiodrsperiod. I en totalkalkyl bor man
sedan ocksa beakta de betydande trafiksikerhetsvinster som en utokad
kontroll sarskilt av tunga fordon pa védg kan antas medfGra.

De medel som inflyter genom den ut6kade registerhallningsavgiften
med 20 kronor per &r bor enligt min modell disponeras fér en
tillkommande fordonskontroll pa vdg som organiseras inom ramen for
trafikpolisens verksamhet. Planeringen av fordonskontrollen pa vag
bor ske genom trepartssamverkan mellan ASB, trafikpolisen och
vagverket (124). ASB:s uppgift blir att tillhandahalla for andamaélet
utbildad personal jimte viss utrustning. Vilbeldgna bilprovningssta-
tioner bor till en del kunna utnyttjas vid fordonskontrollen pa vag.
Vigverket bor med sin kompetens och med sitt ansvar for trafiksiker-
heten pAd det statliga vagnitet kunna bidra med anordnande av
kontrollplatser m.m. Trafikpolisens roll skall vara att operativt leda
och genomfGra verksamheten, organiserad genom arbetslag med
deltagande personal fran savil polisen som ASB. Minst en polisman
skall ingd i varje arbetslag eftersom rétten att stanna fordon skall
tillkomma polisman och ingen annan. Jag forutsatter att den hédr nya
verksamhetsformen samordnas med bade polisens nuvarande
fordonskontroll och de s.k. flygande inspektioner som for ndrvarande
utférs av TSV:s bilinspektorer. Dérigenom kan goras betydande
effektivitetsvinster.

16.3 Forslag till organisationsmodell och avtal for
samverkan med bilprovningen

O Ett langsiktigt trepartsavtal om kontroll av fordon pa vig
traffas mellan Rikspolisstyrelsen, Véagverket och AB Svensk
Bilprovning (125).
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O I lansstyrelsernas &rliga fordelningsbeslut avseende trafik-
polisen anges vilka sérskilda resurser som disponeras for
fordonskontroll pa vag (126).

O Trafikpolisen i ldnet svarar inom givna ramar for den
I6pande bestillningen av tjinster fran bilprovningens
stationschefer (127).

Det operativa ansvaret for genomforandet av fordonskontrollen pa
vdg skall ankomma pa trafikpolisen inom respektive lan. Vid
fordonskontrollen pa vig skall ASB:s personal bitrdda polisen som
teknisk expertis. De ingripanden som kan komma att behova ske mot
fordonsforare eller andra skall utféras av polismén.

Genomforandet av den nya organisationen for fordonskontroll pa
vég forutsitter langsiktiga avtal. Det dr en forutsattning for att ASB:s
organisation skall kunna anpassas till ett nytt arbetssitt och for att
man skall kunna genomf6ra nddvandiga investeringar. Ett langsiktigt
trepartsavtal om kontrollen av fordon pad vdg bor triffas pa central
nivd mellan Rikspolisstyrelsen, Végverket och AB Svensk Bilprov-
ning (125). Planeringen av det l6pande arbetet forutsitter ocksa
Overenskommelser pa regional niva mellan lansstyrelsen, vagverkets
regionkontor och ASB:s regionala eller lokala organ.

Fran den 1 juli 1992 beslutar lansstyrelsen som hogsta polismyndig-
het i ldnet om dispositionen av de resurser som av regeringen stills
till forfogande for polisens verksamhet i ldnet. Lénsstyrelserna
beslutar ocksd om inriktningen av polisens verksamhet i ldnet. I
beslutet och de dartill knutna riktlinjerna for trafikpolisens verksam-
het bor dven anges vilka sérskilda resurser som pa hédr angivet satt
kommer att disponeras for kontroll av fordon pa vdg (126). Inom
ramen for de angivna resurserna och riktlinjerna bestimmer sedan
trafikpolisen i ldnet och de berdrda stationscheferna vid bilprovningen
den 16pande ordningen for ASB:s medverkan i fordonskontrollen pa
vag (127).

Den hir foreslagna arbetsmodellen forutsétter att kontrollen av
fordon pa vég leds av en polisman. Det fOrutsatter i sin tur - som
redan konstaterats - att man ldgger fast att det vid kontrollen pa vag
skall finnas minst en polisman pa plats under hela kontrolltiden.
Hirigenom uppehéller man ocksd den viktiga principen att nagon
annan personalgrupp 4n polisen inte skall ha befogenhet att stoppa
fordon. Det medger en hog effektivitet i arbetet, en hog rattssakerhet
och trygghet for trafikanten, samtidigt som ASB-personalens trygghet
under arbetet pa vagen sikras.

Som jag redan angivit bor grunderna for verksamheten regleras i
ett centralt trepartsavtal mellan Rikspolisstyrelsen, Vigverket och AB
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Svensk Bilprovning. I ett siddant avtal bor bl.a. foljande fragor
regleras:

- For verksamheten disponeras ett belopp motsvarande 20 kronor per
ar pé registerhallningsavgiften.

- Antalet personaltimmar som ASB stiller till forfogande.
- Fordelningen under dygnet av ASB:s insatser.

- Malsattningen for antalet fordon som skall kontrolleras, fordelat pa
personbilar och tunga fordon.

- Innehallet i kontrollerna; andel fullkontroller respektive delkontrol-
ler; berdknad tidsatgang for olika slag av kontroller.

- Utbildningskrav for ASB:s personal vid kontrollerna pa vag.

- Vilken teknisk utrustning ASB respektive trafikpolisen skall svara
for.

- Trafikpolisens atagande att operativt leda kontrollerna och att
dérvid stoppa fordon och i vrigt delta i kontrollerna.

- Vigverkets insatser for anordnande av kontrollplatser m.m.
- Vagverkets medverkan vid verksamhetsplaneringen.

- Ordningen fOr avtalsparternas samverkan regionalt och for for-
delningen av de arliga resurserna pa lénen.

- Avtalets ldngd - forslagsvis tre a&r med anknytning till den statliga
budgetprocessen.

- Principer for fakturering och betalning.

16.4 De nuvarande bilinspektorernas uppgifter och
framtida stillning

[0 De av TSV:s bilinspektorer som i huvudsak dgnar sig at
fordonskontroll pa vag fors Gver till polisen efter avveck-
lingen av TSV (128).

Kontrollen av fordon p& vag utfors for nidrvarande till en del av
TSV:s bilinspektorer. Antalet bilinspektorer uppgér till ca 70. Av
dessa dgnar sig ca 50 at tekniska uppgifter, vilket for flertalet innebar
att de bl.a. bedriver fordonskontroll pa vag. Bilinspektorerna har i
dag befogenhet att stoppa och kontrollera fordon samt att kontrollera
korkort, registreringsbevis samt efterlevnaden av arbetstidsbe-
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stimmelser i vigtrafik. TSV:s inspektorer har en hog teknisk kompe-
tens och anvinds bl.a. for att utbilda trafikpoliser inom omradet
fordonskontroll. Enligt vad jag erfarit under utredningens omfattande
kontakter pa filtet finns det en stor respekt hos polismédnnen for den
specialistkompetens som TSV:s bilinspektorer besitter.

I Riksrevisionsverkets rapport Den statliga fordonskontrollen (1989-
01-16) foreslogs att polisen och ASB skulle utfora fordonskontroll pa
vag. TSV:s arbete skulle enligt rapporten utdver erforderliga fore-
skrifter inriktas pa att f6lja verksamheten med fordonskontroll och
frimja ett effektivt resursutnyttjande. TSV:s personal skulle dock
fortfarande finnas kvar ute pd vigarna med uppgift att kontrollera
forarnas behorighet och arbetstidsbetimmelser i vigtrafik. Detta
forslag har behandlats i propositionen Fornyelse inom polisen
(1989/90:155). I propositionen konstateras att en ordning med tre
kategorier av offentliga kontrollorgan inom ett och samma verksam-
hetsomrade inte skulle frimja effektiviteteten i samhillets samlade
trafiksdkerhetsarbete.

Enligt regeringens proposition 1992/93:2 kommer TSV att av-
vecklas fr.o.m. den 1 januari 1993. Vid samma tidpunkt 6verfors de
uppgifter som TSV utfor pa central och distriktsniva till Vigverket
och inordnas i verkets nuvarande organisation.

I samband med denna organisationsfoérandring uppkommer fragan
om de av TSV:s bilinspektorer som huvudsakligen dgnar sig &t
fordonskontroll pd vig skall inordnas i Vagverket eller 6verforas till
polisen. Med mina utgingspunkter vill jag fororda en 16sning dir de
berdrda bilinspektorerna dverfors till polisen. Man skulle annars fa
en situation dar tre offentliga kontrollorgan arbetar med fordonskon-
troll pd vig; som redan konstaterats skulle detta inte frimja effektivi-
teten i verksamheten. Hartill kommer att det nya Vigverket torde
komma att fi4 normgivande uppgifter pa trafiksikerhetsomradet. Det
ar enligt min mening inte lampligt att man i samma organisation som
utformar regler och bestimmelser ocksi svarar for kontrollen av
efterlevnaden av dessa.

P4 de har angivna grunderna foreslar jag att de av TSV:s bilinspek-
torer som i huvudsak dgnar sig 4t fordonskontroll pa vidg bor foras
6ver till polisen si snart som mdjligt efter det att Vagverket dvertagit
TSV:s uppgifter (128). Vigverket och Rikspolisstyrelsen bor ta fram
ett gemensamt beslutsunderlag i detta avseende, pad lampligt sitt
samordnat med Vigverkets genomfSrandeansvar for den nya vig-
verksorganisationen och de dirmed sammanhingande finansierings-
fragorna.

Inom polisen skulle de ifrdgavarande bilinspektorerna kunna
medverka till en h6jd kompetens inom fordonskontrollomradet. Deras
kompetens skulle ocksd komma att vara till stor nytta vid polisens
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samverkan med bilprovningen for fordonskontrollen p& vig. Det kan
mojligen sdgas att bilinspektérerna skulle komma att vara en
frimmande grupp inom polisens organisation. Jag ser det for min del
inte s, och man bor ha i minnet att det redan finns stora personal-
grupper inom polisen som inte dr polismédn. Inom polisen kan man
efter hand ocksa behova skaffa sig olika slags specialistkompetens.
Den rent polisidra utbildningen &r naturligtvis grundldggande for de
allra flesta inom polisen, men det finns omraden - varav fordonskon-
troll pa vég ar ett - dir det enligt min mening inte dr n6dvéandigt att
alla har polismans kompetens utan i stillet har en annan kvalificerad
specialistkompetens.
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17 Aktivt samarbete med Viagverket
och kommunerna som vaghéllare

17.1 Vighéllningsansvaret -
trafiksdakerhetsansvaret

[0 Samarbetet aktiveras mellan trafikpolisen och de trafiksiker-
hetsansvariga vighallarna - Vigverket for det statliga
vagnatet och kommunerna for tatortsvagarna (129).

Frén nasta &r kommer det nuvarande trafiksiakerhetsverkets uppgifter
att vara integrerade i Vigverket. I den nya organisationen kommer
trafiksakerhetsansvaret for det statliga vagnatet att aligga Végverket.
Denna sammankoppling av vighallningsansvaret och trafiksiker-
hetsansvaret dr en viktig atgidrd och inrymmer enligt vad jag kan
beddoma goda mdjligheter att halla samman ansvaret for den statliga
vaghéllningen dven med avseende pa trafiksakerhetsfrigorna.
Vigverket kommer dven att ha det dvergripande nationella trafiksa-
kerhetsansvaret. Hur man skall lyckas att inte bara bevara utan ocksa
forstirka trafiksikerhetsinsatserna blir beroende av vilka ekonomiska
resurser det nya vigverket avsitter for trafiksdkerhetsarbetet. Som jag
har framhallit i remissyttrandet 6ver trafiksikerhetsutredningen ér det
enligt min mening viktigt att trafiksékerhetsfragorna ges en tillrackligt
stark stillning i det nya végverket och att tillrackliga resurser avsatts
for trafiksakerhetsarbetet.

Enligt trafiksékerhetsutredningens forslag kommer kommunerna att
pa motsvarande sitt ha trafiksdkerhetsansvaret for det kommunala
védg- och gatunitet i titorterna. Har liksom betraffande det statliga
vagnitet blir det fragan om vilka ekonomiska resurser som kommer
att finnas tillgangliga f6r den uppgiften. Jag kan inte finna att den
fragan ar tillfredsstillande besvarad.

Kommunernas nuvarande ekonomiska lidge inger har allvarliga
farhagor.

Ett genomfGrande av principen att vighéllaren far ansvaret ocksa
for trafiksakerheten medfor att kommunerna kommer att behova oka
sina insatser for trafiksikerheten vasentligt. Med hénsyn till kommu-
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nernas ekonomiska situation torde detta - liksom vaghéallningsansvaret
som s&dant - forutsitta att kommunerna kan ges ratt att ta ut nigon
form av vaghallningsavgift knuten till det kommunala vaghallningsan-
svaret. Som framhallits i mitt remissyttrande &ver trafiksakerhetsut-
redningen anser jag att denna frdga bor nidrmare provas.

I ett foljande avsnitt i detta kapitel tar jag upp den har frigan om
inforandet av en kommunal véghallningsavgift. Det ligger utanfor
mitt mandat att ldgga fram nagot direkt forslag om utformningen av
en sddan kommunal vaghéllningsavgift, men jag anser det angelaget
att fragan sa snart som mojligt blir foremal for sarskild utredning och
beslut.

I de foljande avsnitten lidggs fram en rad fGrslag med syfte att
aktivera samarbetet mellan trafikpolisen och de trafiksdkerhetsansvari-
ga viaghallarna (129).

17.2 Forslag till fordjupad samverkan med
Vigverket

O Hoga krav skall stdllas pd en effektiv samverkan mellan
polisens trafikvervakning och Vagverket (130).

O Rikspolisstyrelsen och Viagverket triffar 6verenskommelse
om fortlopande samverkan for trafiksikerheten och om
vagverksresurser for sarskilt riktade trafikdvervakningsin-
satser (131).

O Regionalt byggs upp praktiskt fungerande samverkansformer
mellan lanspolismastare och vagdirektor, innefattande bade
planeringssamverkan och ett fortlopande véxelspel i den
l6pande verksamheten dnda ut pa det lokala planet (132).

[0 Samverkan i den ldnsovergripande trafikovervakningen
anknyts geografiskt till Vigverkets vaghallningsregioner
(133).

O Regionala undersokningsgrupper for storre trafikolyckor
organiseras under oppen medverkan av Vigverket, sjukvar-
den och polisen och med geografisk anknytning till vég-
hallningsregionerna (134).

En fordjupad samverkan mellan polisen och Vigverket ser jag som
en mycket betydelsefull fraga i den av mig efterstrdvade fornyelsen
och utvecklingen av polisens trafikvervakning. Det giller ocksa i
forhallande till kommunerna som vaghallningsansvariga pa titorts-
vagnatet - den fragan aterkommer jag till i f6ljande avsnitt i detta
kapitel.
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Efter den forestiende Gverforingen av TSV:s uppgifter till Vig-
verket dr utgdngspunkten att det statliga vighallningsansvaret och
trafiksdkerhetsansvaret samlas hos en och samma myndighet i form
av det nya végverket. Det ér enligt min mening - byggd ocksi pa
méangarig erfarenhet av vigfrigorna i min landshdvdingeroll - en bade
riktig och viktig atgird. Trafiksdkerhetsansvaret kommer att genom-
syra Vagverkets hela verksamhetsfilt: vigplaneringen, viigbyggandet,
vagunderhllet, vigskotseln osv. Det innebiir i sin tur att trafikpolisen
far en gemensam myndighet att halla sig till i de manga samverkans-
fragor gillande trafikovervakningen som finns framfor allt i plane-
ringsskedet for polisens trafikdvervakande uppgifter. Vixelspelet
mellan polisens och Vigverkets insatser pa olycksdrabbade vig-
strackor underlattas osv.

Jag vill som utredningsman for polisens trafikdvervakning under-
stryka att grundsyftet med trafikovervakningen alltid skall vara att
medverka till en minskning av sirskilt de svara trafikolyckorna.
Trafikpolisens insatser skall ta sikte pa att skapa trygghet och
sdkerhet i trafiken pd vigarna. Det betyder i grunden att polisens
trafikovervakning alltid maste tjina de Overgripande syften som
kommer till uttryck i de av statsmakterna uppstillda trafiksiker-
hetsmalen. Enligt min mening 4r det viktigt att reformeringen av
polisens trafikdvervakning kan kombineras med en satsning pa
trafiksékerhetsfragorna i deras helhet och den trafiksikerhetspolitiska
proposition som forbereds. Dirfor dr det bra att Vigverket som
ansvarigt for trafiksikerhetsfrigorna nu tar fram ett samlat trafiksi-
kerhetsprogram, i tiden sammanfallande med Aatgirdsbatteriet for
polisens trafikdvervakning. Jag tycker ocksad att det dr bra att
Vigverkets generaldirektor med berdmvird handlingskraft har tagit
initiativet till en djupgdende analys av sommarens méanga trafikolyck-
or for att sitta in &tgdrder som kan forhindra framtida olyckor.

Mina kontakter med Vigverkets generaldirektor betriffande
Vigverkets nu pigiende arbete med ett trafiksikerhetsprogram inger
ocksa goda forhoppningar om en gemensam grundsyn pa trafiksiker-
hetsinsatserna. Basen i den gemensamma grundsynen ér att vi maste
fa trafikanterna med oss och inte mot oss i trafiksikerhetsarbetet. Det
framhaller jag i flera sammanhang i detta betinkande, och jag har
forstatt att det synsittet ocksd kommer att genomsyra Vigverkets
kommande trafiksikerhetsprogram. P4 det sittet kan trafikanternas
egen medverkan i kampen mot doden pa vigarna gi hand i hand med
fornyelsen av polisens trafikdvervakning. Mina forslag om att gora
trafikpolisen mer 4n dubbelt bittre bér kunna kombineras med en
strdvan att ocksa fa trafikanterna sjilva att bli mer dn dubbelt bittre
med avseende pa trafiksikerheten.

Bredden och omfattningen av mina atgirdsforslag betriffande
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polisens trafikovervakning visar, att polisens trafikdvervakande
verksamhet som sddan maste styras och genomfGras under polisens
ledningsansvar och med dess kompetens bade centralt, regionalt och
lokalt. Det framjar effektiviteten i verksamheten. P4 motsvarande satt
forhaller det sig betriffande vdghallningen - den verksamheten skall
sjdlvfallet med dess krav pa bade effektivitet och trafiksikerhet styras
och genomféras med Vagverkets kompetens centralt, regionalt och
lokalt. En siddan arbetsfordelning mellan polisens trafikvervakning
och Vigverket har jag under utredningsarbetets gang hela tiden varit
overens om med bade Vigverkets generaldirektor och rikspolische-
fen. Det ger klara ansvarsgranser och "raka ror" och dirmed ocksa
god effektivitet.

De allménna forutséttningarna for en fornyelse av samspelet mellan
polisens trafikvervakning och det nya vigverket ar just nu sillsynt
goda. Pi det centrala planet bor Vigverkets nya organisation med
trafiksakerhetsansvaret inbyggt i hela verksamheten kunna underlitta
en fordjupad samverkan med Rikspolisstyrelsen nir det giller de
dvergripande frigorna med avseende pa polisens trafikovervakning.

P4 det regionala planet sammanfaller i tiden genomfGrandet av
Vigverkets nya operativa vaghallningsregioner med att det operativa
ansvaret for trafikpolisen knyts till en ny organisation med lins-
polismastare under lansstyrelserna. Det 6ppnar nya mojligheter att
skapa en stabil samverkansform mellan trafikpolisen och Vigverket
bade inom ldnen och i en nodviandig samverkan ocksd Over lans-
granserna. Geografiskt blir Vigverkets vighéllningsregioner en
naturlig samlingspunkt for planeringen av trafikpolisens lansévergri-
pande verksambheter.

Sammanfallande i tiden med dessa organisatoriska forandringar
kommer dirtill den linga raden av atgirdsforslag som jag i mitt
betinkande lagger fram i syfte att fornya och utveckla polisens
trafikovervakning.

Vad det giller nu ar att skapa fungerande samverkansformer mellan
polisen och Végverket. Hir liksom betraffande mina andra forslag om
trafikdvervakningens fornyelse vill jag stilla hoga krav pa effektivite-
ten i de olika samverkansfunktionerna (130).

P4 det centrala planet bor Rikspolisstyrelsen och Vigverket med
utgdngspunkt i Vigverkets nya trafiksdkerhetsprogram triffa
overenskommelse om fortlopande samverkan for trafiksikerheten och
om vagverksresurser for sarskilt riktade trafikdvervakningsinsatser
(131). Det kan gilla exempelvis en olycksdrabbad véigstricka dar man
inte har mojlighet att omedelbart genom ombyggnader reducera
olyckorna. Det bor ocksa kunna gilla sirskilda 6vervakningsinsatser
i samband med végarbeten dir det av sakerhetsskdl for dem som
arbetar pa vigen ar angeldget med sérskilda Gvervakningsinsatser.
Aven i flera andra avseenden - t.ex. anordnandet av kontrollplatser -
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kan det vara motiverat med en sirskild resursinsats frin Vigverket
for att mojliggdra effektiva Gvervakningsinsatser fran polisens sida.
De i kapitel 13.4 behandlade fragorna om framkomligheten i trafiken
ar ett ytterligare omrade diar det dr viktigt att fi till stind en
fordjupad samverkan mellan polisen och Vigverket och dir sirskilda
véagverksresurser bor kunna sittas in for trafikdvervakningen.

Den 16pande tillimpningen av &verenskommelsen mellan Riks-
polisstyrelsen och Vigverket bor ske i ndra samverkan mellan
Viégverkets regionala organisation och trafikpolisen i linet.

Den ifrigavarande 6 verenskommelsen mellan Rikspolisstyrelsen och
Vigverket bor ocksa tjdna som underlag for effektiva samverkans-
former vid den lansovergripande trafikdvervakningen och for det av
mig i kapitel 16 fGreslagna samarbetet med bilprovningen vid
fordonskontrollen pa vig.

Det framstar som sarskilt angeldget att finna fungerande effektiva
samverkansformer pi den regionala nividn. Det giller 4 ena sidan
Vigverkets regionala organisation med vigdirektoren och 4 andra
sidan ldnsstyrelsen med lanspolismistaren. Fér att samordningen skall
kunna bli konkret och effektiv bor den ske néra inpa de problem som
skall 16sas. Det ar dirfor viktigt att samverkansformerna fungerar vil
regionalt och sedan énda ut pa den lokala nivan. Samverkansformerna
mellan ldnspolisméstaren och vigdirektoren maste innefatta bade en
planeringssamverkan och ett fortlspande vixelspel i den 15pande
verksamheten (132).

Polisen och Vigverket ér alltsa beroende av varandra nir det giller
att forbéttra trafiksikerheten. Ett problem med en olycksdrabbad
végstracka kan under en tid krdva sirskilda §vervakningsinsatser, och
upprepade trafikolyckor pa en vig kan leda till krav frin polisen pa
en ombyggnad av vigen helt eller delvis. Ett belysande exempel pa
resultatet av samverkan mellan trafikpolisen och Vigverket kan jag
hémta frin min landshovdingetid i Alvsborgs lin. Under borjan av
1980-talet var utvecklingen av antalet dodsolyckor pa ett avsnitt av
riksvag 40 mellan Bords och Géteborg mycket orovickande. Vigen
blev i folkmun "Dddens vig". I samverkan mellan linsstyrelsen och
Viégverket och polisen tillsattes en krisgrupp med foretridare for
berbrda myndigheter och organisationer. Genom snabba insatser fran
Viégverket fordndrades vigstrickan fran att ha varit en traditionell
tvafaltsvig med breda vigrenar till en trefiltsvig med smala
vagrenar. Det tredje filtet i mitten skyltades och malades upp for att
kunna anvindas for omkorningar i en riktning &t géngen. De
trafikanter som ville géra en omkérning, men inte hade mojlighet till
det pd grund av motande trafik, visste att det snart skulle ges tillfille
till en sdker omkorning. Vigbanan forbattrades och trafikkontrollplat-
ser anordnades. Samtidigt beslutade ldnsstyrelsen om en vil avvigd
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hastighetsbegrinsning. En Okad trafikovervakning genomfGrdes av
polisen, framst inriktad pa forebyggande kontakter med trafikanterna.
Det blev en gemensam uppgift for polisen och trafikanterna att lugna
ner trafikrytmen. Resultaten lit inte vinta pd sig: det som varit
"Dédens vig" forvandlades pA mindre dn ett 4r till en lugn och sdker
trafikmiljo.

Det hir exemplet ur min egen erfarenhet visar konkret vad man kan
astadkomma genom en fungerande samverkan mellan trafikpolisen
och Vigverkets regionala organisation. Arbetet med "Dddens vag"
gav mig ocksa erfarenheter av informationsinsatsernas betydelse och
vikten av massmedias medverkan; det aterkommer jag till i kapitel
18.

Som jag redan framhallit maste polisens trafikdvervakning kunna
fungera effektivt dven Gver lansgranserna. Det giller frimst trafik-
dvervakningen pa végstrickor som 16per genom flera ldn. I Skane
finns speciella problem i detta avseende som nyligen har utretts
genom de bada lansstyrelsernas forsorg.

Samverkan mellan polisen och Vigverket nér det giller den lans-
dvergripande trafikdvervakningen bor geografiskt anknytas till de
regioner som Vigverket har organiserat for vighllningen (133).
Nigon av lanspolisméstarna inom ett sidant omridde bér av Riks-
polisstyrelsen ges i uppdrag att i detta avseende for polisens del ha
det dvergripande samordningsansvaret, sjilvfallet i nira kontakt med
de andra ldnspolisméstarna i omréadet. Jag utgér fran att Rikspolissty-
relsen fortlopande foljer den ldnsovergripande trafikdvervakningen
och vid behov fattar samordnande beslut i dessa fragor.

I detta sammanhang vill jag ocksa ta upp frigan om regionala
undersokningsgrupper for storre trafikolyckor. De haverikommissio-
ner som TSV beslutat inrdtta pd nigra stillen i landet har en annan
inriktning och fyller inte de funktioner som &r av betydelse for
polisens trafikovervakning. Fran den synpunkten har de ocks& den
svagheten att polisen inte ingar i dem; kommissionerna avses arbeta
under sekretess och skall inte fA limna nagra uppgifter till polisen.
TSV:s hemliga kommissioner anknyter inte heller till Vigverkets
vighallningsregioner. De undersokningsgrupper som behdvs i an-
slutning till polisens trafikovervakning skall vara praktiskt inriktade
och fungera med 6ppna arbetsformer och i en konstruktiv samverkan
mellan vaghéllaren, sjukvéarden och polisen. Jag foreslar att regionala
undersokningsgrupper for storre trafikolyckor organiseras med
anknytning till de sju véghallningsregionerna och under Sppen
medverkan av Vigverket, sjukvarden och polisen (134). ;
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17.3 Samverkan kring Vigverkets databank och
statistikfragan

0J Vagverket och polisen utnyttjar i 6kad omfattning Vig-
verkets databank for analys och planering med syfte att
astadkomma en mer malinriktad trafikdvervakning (135).

0 Ny datateknik utvecklas for samverkan mellan Vigverket
och polisen (136).

0 Vagverket, kommunerna och Statistiska centralbyran bér i
samrdd med polisen gemensamt se Gver trafikolycksfallssta-
tistiken for att gora den mer enhetlig och Atgardsinriktad och
da dven heltiackande (137).

O Statistiska centralbyrins programrad for trafiksikerhetsstatis-
tik utdkas med en representant for Vigverket (138).

Viégverkets databank for analys och planering innehéller virdefulia
uppgifter, bl.a. om olyckorna pa olika vigstrackor. Denna databank
bor i 6kad omfattning utnyttjas av polisen och Vigverket gemensamt
for samordnade bedomningar om olycksriskerna pa vigarna och med
syfte att stadkomma en mer malinriktad trafikvervakning (135).

Den nya datatekniken ger i allt snabbare takt mojligheter att samla
in och bearbeta information som kan anvindas i trafiksikerhetshdjan-
de syfte. Ett exempel dr den mycket avancerade teknik som anvinds
i projektet "Vistsvenska forsoksomradet", dir polisen, Vigverket,
TSV och Goteborgs kommun deltar. Det ér ett europeiskt utveck-
lingsprojekt inom ramen for Prometheus-projektet, avseende bl.a.
trafikledning. Polisen i Goteborg medverkar i ett delprojekt med syfte
att prova hur polisen med hjilp av avancerad datateknik kan noga
bestimma platsen for en trafikolycka. Med hjilp av sarskilda
dataenheter i polisbilen kan man med hjilp av det s.k. GPS-satellit-
systemet med stor precision bestimma platsen for en trafikolycka.
Syftet r att man dirigenom bittre skall kunna bedoma vilka tgirder
Vigverket behdver vidta for att forbittra trafiksikerheten pa det
ifrdgavarande trafikavsnittet. Systemet kan &ven anvindas for
registrering av andra statistiska uppgifter i samband med utredningen
av trafikolyckan. Det dr angeliget att ny datateknik pa detta sitt
utvecklas och utnyttjas gemensamt av polisen och Vigverket for att
forbittra trafiksakerheten (136).

Ett annat exempel pa den nya teknikens néjligheter kan himtas fran
ett projekt som Institutet for vatten- och luftvardsforskning med stod
av Vagverket genomfbr i syfte att ute pid vidgarna kunna mita
avgasutsldpp - ndgot som ir av sirskilt intresse med hinsyn till de
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forslag som jag redovisar i kapitel 16 om utokad fordonskontroll pa
vag.

I kapitel 19 kommer jag in pa frigan om trafikolycksstatistiken och
konstaterar di det otillfredsstillande i att flera statistikproducenter
oberoende av varandra redovisar trafikolycksstatistik utan jamforelse-
mdjligheter. Enligt min mening dr det angeldget att komma till rétta
med detta problem si att statistiken i framtiden bittre kan laggas till
grund for konkreta trafiksdkerhetsinsatser. Mitt forslag i detta
avseende ir att Vigverket, kommunerna och Statistiska centralbyran
i samrdd med polisen gemensamt ser Over trafikolycksstatistiken i
syfte att gora den mer enhetlig och &tgirdsinriktad och da dven
heltickande (137). En sidan Oversyn av statistikfrigorna bor
limpligen kunna ske inom Statistiska centralbyrin med utnyttjandet
av dess programrad for trafiksdkerhetsstatistik. Programradet bor
samtidigt utokas med en representant for Vigverket (138).

17.4 Samverkansformerna med kommunerna

0 Léansstyrelsen verkar for att det bedrivs ett aktivt trafiksdker-
hetsarbete i samtliga kommuner i lanet (139).

[0 Kommunernas lokala trafikforeskrifter utformas sé att de kan
Overvakas och si att de kan accepteras av trafikanterna
(140).

O Besluten om lokala trafikforeskrifter foregas av ett fordjupat
samrad mellan kommunerna och polisen (141).

O Overvakningen av de lokala trafikféreskrifterna anfortros
ordningspolisen (142).

Enligt Trafiksakerhetsutredningens forslag fir kommunerna ett mer
uttalat trafiksidkerhetsansvar for det kommunala védg- och gatunitet.
Utgangspunkten for det dr principen att vdghallaren ocksa skall ha
trafiksikerhetsansvaret pd vidgarna. Detta kommer att stilla dkade
krav pi det kommunala trafiksikerhetsarbetet. Det kommer ocksa att
stilla storre krav pd samverkan mellan polisen och kommunerna i
deras egenskap av vighéllare. Denna samverkan, som redan i dag
fungerar vil pa sina hall, behdver generellt sett utokas och vidgas till
sitt innehall. Enligt min mening 4r det angeldget att ldnsstyrelsen
inom ramen for sin roll som samordnare av trafiksdkerhetsarbetet i
lanet verkar for att det bedrivs ett aktivt trafiksékerhetsarbete i
samtliga kommuner i ldnet (139).

En viktig fraga i detta sammanhang 4r kommunernas ritt att besluta
om lokala trafikforeskrifter. Utgdngspunkten for mitt utredningsarbete
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ar att pa olika satt finna végar till en effektivare trafikovervakning.
Det galler sjilvfallet ocksa trafikdvervakningen i titorterna, och jag
har i kapitel 13.3 foreslagit att vervakningen i titortstrafiken Skas
vasentligt. For att &stadkomma en bittre trafikévervakning i titorter-
na ar det viktigt att de lokala trafikforeskrifter som kommunerna
beslutar dels r sidana att det faktiskt 4r mdojligt att Svervaka dem,
dels r sidana att de kan accepteras av trafikanterna (140).

For att na det syftet ar det enligt min mening nodvindigt att det
sker ett fordjupat samrdd mellan kommunerna och polisen innan
beslut fattas om lokala trafikforeskrifter (141). Formerna for detta
bor varje kommun och trafikpolisen i linet respektive det polisdistrikt
i vilket kommunen ingér sjilva komma &verens om. Overvakningen
av de lokala trafikforeskrifterna bor enligt min mening vara en
naturlig uppgift for ordningspolisen (142). Mbdijligheterna till
samverkan mellan polisen och kommunernas parkeringsvakter
dterkommer jag till i kapitel 17.7 .

17.5 Frigan om kommunal vighallningsavgift

00 Kommunerna maste ha rad att leva upp till sitt vighéllnings-
ansvar och sitt trafiksikerhetsansvar pa titortsvigarna (143).

0 Regeringen bor dérfor snarast Gverviga kommunforbundets
forslag om ratt att ta ut en kommunal vighallningsavgift
(144).

Genomforandet av principen att kommunen som vighallare ocksa far
ansvaret for trafiksikerheten pa titortsviigarna stiller nya krav pa
kommunernas trafiksikerhetsinsatser.

Detta stiller i sin tur krav p4 ekonomiska resurser. Som jag redan
berdrt i kapitel 17.1 finns det anledning friga sig om de resurserna
verkligen finns i dagens anstringda kommunala ekonomi. Skall
kommunerna ha rid att leva upp till sitt vighallningsansvar och
trafiksakerhetsansvar s kan det enligt min mening bli nodvandigt att
ge kommunerna ritt att ta ut en vighallningsavgift for tatortsvagnatet
(143).

Det ligger utanfor mitt mandat att ligga ett direkt forslag om
utformingen av en kommunal vighallningsavgift. Vad jag vill under-
stryka dr angeligenheten av att ekonomiska resurser kan tillforas
kommunerna for infriandet av det vighallningsansvar och det
trafiksikerhetsansvar som de aliggs av statsmakterna.

Kommunforbundet har i en utredning pekat pa tvé tiinkbara brukar-
kollektiv som skulle beréras av en kommunal véighallningsavgift.
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o Fastighetsigarna, som har en direkt nytta av den kommunala
vighallningen och p4 manga hall redan i dag betalar avgifter for
vighallningen, t.ex. i de omraden som tidigare planlagts med
byggnadsplaner.

o Bilisterna, som visserligen inte dr de enda nyttjarna av de
kommunala gatorna, men de frimsta intressenterna i en fullgod
vaghallning.

Med dessa utgangspunkter anges i kommunforbundets utredning ett
finansieringssystem for den kommunala véighallningen, som bygger
pé foljande forutsattningar:

- Kommunerna bor ges mdjlighet att vélja mellan skatte- och avgifts-
finansiering.

- Avgifter bor kunna tas ut av fastighetsigare och/eller bilister.

- De enskilda kommunerna bér ha mdojlighet att paverka avgifterna
och dirmed intdkternas storlek.

Det i kommunforbundets utredning angivna avgiftssystemet for
vaghallningen foreslas fungera pé likande sitt som for finansieringen
av vatten- och avlopp och sophidmtning och andra kommunala
tjanster.

Kommunforbundets utredning tar alltsd sikte pd att kommunerna
skall ges en rdtt att om de s beslutar infora kommunal vighéllnings-
avgift.

De tankegingar som anges i kommunfrbundets utredning synes vil
virda att provas. Jag vill foresld att regeringen snarast Gvervager
kommunforbundets forslag om ritt att ta ut en kommunal vig-
héllningsavgift (144).

17.6 Fornyelse i den lokala trafikbvervakningen

O Den lokala trafikdvervakningen gors till en prioriterad
uppgift for ordningspolisen (145).

O Polisen inriktar Overvakningen av titortstrafiken pa de
platser och de trafiksituationer som ar forknippade med de
storsta olycksriskerna (146).

I kapitel 13 har jag framhallit att det beh6vs en okad trafikdvervak-
ning i titorterna och limnat forslag for att &stadkomma detta. I
kapitel 15 har jag vidare foreslagit en Okad samverkan mellan
trafikpolisen och ordningspolisen ndr det giller trafikdvervakningen
i titorterna. Tidigare i detta kapitel har jag pekat pa behovet av en
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storre samverkan mellan polisen och kommunerna, bland annat med
syftet att f4 fungerande lokala trafikforeskrifter som det ocksa ar
mojligt att Gvervaka.

Ett genomférande av mina forslag pA dessa omriden kommer att
leda till en 6kad narvaro och en Gkad aktivitet frin polisen i titorts-
trafiken. Forslagen att anskaffa enklare trafikvervakningsutrustning
att anvéndas i titorterna av ordningspolisen kommer ocks4 att bidra
till detta.

Sammantaget kommer dessa atgirder att innebdra en fornyelse av
den lokala trafikévervakningen. For att na stdrsta mojliga effektivitet
bor den lokala trafikovervakningen i forsta hand genomfdras av
ordningspolisen och dir vara en prioriterad uppgift (145).

Enligt min mening &r det viktigt - och egentligen sjilvklart - att alla
polismén ingriper nér de ser ett trafikbrott eller en trafikforseelse. Ett
konsekvent sddant beteende skulle starkt bidra till en 6kad respekt for
trafiklagstiftningen och till en 6kad sikerhet i trafiken. Den utdkade
och fordjupade samverkan som jag foreslagit mellan polisen och
kommunen som vighéllare bér ocksid kunna leda till en okad
gemensam kunskap om var och varfor olyckor i titortstrafiken
intréffar. Med den kunskapen som utgangspunkt bor polisen sedan
inrikta sitt arbete pd de platser och de trafiksituationer som &r
forknippade med de storsta olycksriskerna (146).

17.7 De kommunala parkeringsvakterna

0 En forsoksverksamhet med samverkan i trafikévervakningen
mellan de kommunala parkeringsvakterna och polisen
genomfors i Stockholms stad (147).

O Polisens befattning med felparkeringsavgifter upphér i
enlighet med forslag fran Aklagarutredningen (148).

Fragan om de kommunala parkeringsvakternas eventuella medverkan
i polisens trafikvervakning har tagits upp av Stockholms stad i en
framstallning till regeringen den 24 april 1989 dér man bl.a. begir att
forutsattningarna for att inrdtta en kommunal trafikpolis undersdks.
Jag har redan i remissyttrandet Gver Trafiksikerhetsutredningens
betinkande klart markerat min grundinstillning att polismans
befogenhet bor forbehallas den som ér polis - och ingen annan. Dirav
foljer att jag inte &r beredd att ligga forslag som innebir att parke-
ringsvakterna helt eller delvis skulle i polismans befogenhet.

I olika sammanhang framfors kritik mot det faktum att de kommu-
nala parkeringsvakterna vervakar enbart stillastdende fordon, och det
hévdas att de skulle kunna géra stdrre nytta genom att Gvervaka
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trafiken. For att parkeringsvakterna, utan att gora ingripanden mot
personer, skulle kunna rapportera annat dn parkeringsforseelser skulle
det krdvas att strikt dgaransvar infordes for de trafikbrott och
forseelser som skulle kunna komma ifraga. Detta torde inte vara
realistiskt eller praktiskt genomforbart.

Jag har har da i stillet 6vervagt mdjligheterna till en lampligt
utformad samverkan mellan parkeringsvakterna och polisen. En sddan
samverkan ir tinkbar for flera trafikovervakande uppgifter i titort.
Hir nagra exempel pd mojligheterna till en sidan samverkan mellan
parkeringsvakterna och polisen vid en del trafiksituationer:

o Trafikdirigering

o Rdadljuskontroller

o Bilbalteskontroller

o Trafiksdkerhetsinformation

o Kontrollen betriffande forbud mot tomgangskdrning
o Eskorter av breda, langa eller tunga fordon.

I samtliga fall méaste fOrutsittningen vara att ingripanden mot
personer alltid skall ske genom polismans forsorg.

Enligt min mening dr det inte dandamalsenligt att frin central niva
forsoka reglera en sddan samverkan i trafikovervakningen mellan
parkeringsvakter och polis. I grunden ér det ju frigan om att finna
praktiska former for ett vardagligt samspel som inte bor styras
uppifran.

Mot den bakgrunden foreslar jag - som ett forsta led for att komma
loss med de hir frigorna - att en forsoksverksamhet genomfors for
samverkan mellan de kommunala parkeringsvakterna och polisen i
trafikdvervakningen. Genom en forutsittningslos forsoksverksamhet
bor det vara mdjligt att komma fram till dels om en samverkan i
storre skala dr lamplig, dels vilka former och vilket innehall en sddan
samverkan i sa fall kan ha. Jag foreslar att en forsoksverksamhet med
detta syfte genomfors i Stockholms stad med sérskild inriktning pa att
genom samverkan astadkomma en bittre framkomlighet i trafiken.
Forsoksverksamheten bor bedrivas under en tva-arsperiod med borjan
den 1 juli 1993. Upplaggningen och genomforandet av forsoksverk-
samheten bor bestimmas av Stockholms stad och polisen i samrad
och sjilvfallet i nira kontakt med parkeringsvakterna sjilva. I denna
fréga har jag samratt med foretrddare for Stockholms stad och med
lanspolismastaren i Stockholms lan (147).

Under tiden for denna forsoksverksamhet i Stockholm kan man
samtidigt rikna med att polisens befattning med parkeringsan-
markningar utfirdade av de kommunala parkeringsvakterna kommer
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att upphdra i enlighet med Aklagarutredningens nyligen framlagda
forslag som i det hir avseendet gar ut pi att genom en ny lag
jamstilla felparkering pd gatumark med olovlig parkering pa
tomtmark. Dirigenom kommer samarbetet mellan polisen och de
kommunala parkeringsvakterna att helt kunna inriktas pid andra
trafikovervakande uppgifter av det slag som forsoksverksamheten
skall gilla.

Under tiden for den i Stockholm foreslagna forsoksverksamheten
bor Stockholms stad fa behélla dven den del av felparkeringsavgiften
pé 50 kronor som enligt de nu gillande reglerna tillfors statsverket.
Det giller for Stockholm ca 33 miljoner kronor per ar. D4 forutsitts
ocksa att Stockholms stad ar beredd att framdeles tillimpa ett system
dir felparkering pd gatumark jimstills med olovlig parkering pi
tomtmark och dir polisen di inte ldngre skall ha nigon befattning
med parkeringsanmarkningar utfirdade av de kommunala parkerings-
vakterna.

Jag foreslar att regeringen meddelar erforderliga bestimmelser for
att mojliggora forsoksverksamheten och att regeringen ger polismyn-
digheten i Stockholms polisdistrikt i uppdrag att ta initivativ till den
foreslagna forsoksverksamheten och att medverka vid dess genom-
forande.

En sarskild friga som aktualiserats under utredningens géng giller
polisens befattning med parkeringsanmirkningar. De gillande
bestimmelserna innebir att den som genom en parkeringsvakt fitt en
parkeringsanmirkning pA gatumark m.m. har mdjlighet att viinda sig
till polisen och fia anmirkningen provad. Nigon motsvarande
mdjlighet finns inte for den som fatt en parkeringsanméirkning vid
olovlig parkering p4 tomtmark. Dar giller enbart de civilrittsliga
reglerna.

Enligt min mening kan det ifrigasittas om polismin skall bindas
vid att mer eller mindre p4 heltid prova parkeringsanmirkningar
utfardade av kommunala parkeringsvakter. Det ér helt klart att dessa
polismidn - ofta vilutbildade trafikpoliser - inte utnyttjas med
utgdngspunkt frin den kompetens de har. Samtidigt ir en av
utgdngspunkterna for min atgirdskatalog att trafikpolisen skall arbeta
och synas ute pa vigarna och inte vara bundna av skrivbordsgéromal.
Hartill kommer att en betydande del av trafikpolisens ekonomiska
resurser for administrativ personal ar bundna genom polisens
befattning med parkeringsanmérkningarna. Enligt vad jag inhimtat
uppgér kostnaderna for den har verksamheten enbart vid trafikpolisen
i Goteborg till 6ver 4 miljoner kronor per ar. De administrativa
resurserna vill jag i stillet sétta in i polisens aktivt trafikdvervakande
verksambhet.

Mot den bakgrunden har jag Gverviagt att foresla sddana dndringar
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i lagen (1976:206) och forordningen (1976:1128) om felparkeringsav-
gift att det inte langre skulle vara mgjligt att begédra 6verprovning av
de kommunala parkeringsvakternas parkeringsanmarkningar hos
polisen. En sidan atgird skulle innebéra att man jamstillde felparke-
ring pa gatumark m.m. med olovlig parkering pa tomtmark. Ett skal
for att helt Gverldta handhavandet av parkeringsanmérkningarna till
kommunerna ar att det ju dr friga om en kommunal avgift, i princip
jamforbar med andra kommunala avgifter.

Den hir frigan har nu behandlats av Aklagarutredningen. I det
nyligen framlagda betinkandet Ett reformerat aklagarviasende (SOU
1992:61) foreslar Aklagarutredningen en helt ny lag om avgift vid
olovlig parkering. Den skall ersitta bl.a. den ovan nimnda felparke-
ringslagen. Vid ett genomforande av forslaget kommer felparkering
pa gatumark m.m. att jimstillas med olovlig parkering pa tomtmark.
En konsekvens blir att sivil polisens som aklagarmyndigheternas
nuvarande handliaggning av felparkeringsirenden kommer att
upphora. Eventuella tvister far i stillet provas civilrattsligt.

Déarmed ar syftet med min provning av denna fraga uppnatt. Det ar
ett bra forslag som Aklagarutredningen har lagt fram, och jag
forordar med mina utgangspunkter att den foreslagna nya lagstift-
ningen genomfors snarast mojligt. Darigenom 16sgors resurser inom
polisvdasendet som i stillet kan anvdndas i polisens aktivt trafik-
overvakande verksamhet. Aklagarutredningens forslag skapar ocksa
bittre klarhet d4n nu i det forhallandet att det vid parkeringsan-
maérkningar av det slaget inte dr friga om boter - "parkeringsboter"
ar ett felaktigt uttryck - utan om avgifter som tas ut av vederborande
kommun. En konsekvens av forslaget blir ocksa att vederborande
kommun far behalla dven den del av felparkeringsavgiften pa S0
kronor som enligt de nu gillande reglerna tillfors statsverket (148).

17.8 Samverkan med Riddningsverket betraffande
transporter av farligt gods

O Polisens tillsyn av transporter av farligt gods skall vara en
del i den trafikovervakande verksamheten (149).

O Kontrollen av farligi gods stdller krav pa en vil fungerande
samverkan over lansgranserna (150).

a

Kontrollerna av farligt gods okas (151).

O En I6pande kompetensutveckling sikras for de polismédn som
arbetar med farligt gods (152).
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Statens rdddningsverk skall enligt sin instruktion samordna till-
synsmyndigheternas verksamhet i friga om landtransporter av farligt
gods.

Polisen har enligt lagen och frordningen om transport av farligt
gods uppgiften att vara tillsynsmyndighet for vig- och terrangtrans-
porter av farligt gods. Tillsynen ér enligt forfattningsreglerna en
sjalvstandig myndighetsuppgift med ett sirskilt mandat och inte enbart
en av av polisens ménga allméinna uppgifter. Det innebir ett sirskilt
ansvar for uppgiftens fullgérande. Den 6kande uppmarksamheten som
miljéfrdgorna far i samhillet innebér ocksa att farligt gods-fragorna
ar stillda under diskussion och kritisk granskning.

Kontrollen av farligt gods &r en uppgift som kriver sirskilda
kunskaper hos den polisman som foretar kontrollen. Det giller saval
kunskaper om det formella regelverket - vilket r omfattande - som
kunskaper inom omradena kemi och teknik. For att kunskaperna skall
kunna hallas vid liv krivs det dels en kontinuitet i verksamheten, dels
en fortlspande kompletterande utbildning for de polismin som arbetar
med kontroll av farligt gods. Detta krdver i sin tur ett vil fungerande
samarbete mellan polisen och Riddningsverket.

Enligt vad jag inhdmtat fungerar samverkan mellan Rikspolisstyrel-
sen och Raddningsverket vil. En arbetsgrupp inom Rikspolisstyrelsen
har i en rapport i juni 1991 redovisat forslag till forbattringar nar det
géller polisens tillsyn av transporter av farligt gods. Jag kan stilla
mig bakom huvudlinjerna i rapporten, men vill inda gora vissa
kommentarer till den.

Jag delar uppfattningen att polisens tillsyn av transporter av farligt
gods bor utgdra en del i den trafikdvervakande verksamheten (149).
Enligt min mening bor den ocksi kunna utgdra en del i polisens
arbete med kontroll av fordon pa vig. I kapitel 16 har jag foreslagit
att kontrollen av fordon pa vig i fortsittningen skall ske i samverkan
mellan polisen och bilprovningen. Kontrollen av farligt gods bor
enligt min mening vara en integrerad del av fordonskontrollen pa
vag. Med tanke pa att det dven i fortsittningen kommer att vara ett
fatal polismén i varje lin som har god kompetens for kontroll av
farligt gods ar det enligt min mening angeliget med en vil fungeran-
de samverkan Over lansgranserna nér det giller denna uppgift (150).

Enligt min mening ar det ocksi angeliget att antalet kontroller av
farligt gods okar (151). Visserligen har antalet kontroller &kat
vasentligt under den senaste femérsperioden och uppgér nu till ca
4 400 per &r. Med tanke pi det Skande antalet transporter av farligt
gods dr detta likval ett forhallandevis begrinsat antal kontroller. Jag
menar att man inom en trearsperiod bor kunna utdka antalet kontrol-
ler till minst 10 000 per Ar.

Det ér vidare angeliget att Rikspolisstyrelsen i samrad med Ridd-
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ningsverket tar pa sig ett ansvar for en 16pande kompetensutveckling
for de polismin som arbetar med farligt gods (152). Detta bor ses
som en kvalificerad service till trafikpolisen och ér enligt min mening
en naturlig och viktig uppgift for Rikspolisstyrelsen inom ramen for
dess ansvar for kompetensutvecklingen hos polismyndigheterna.
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18 Oppna verksamhetsformer -
trafikanternas attityder

0 Trafikanterna har en positiv attityd till polisens trafikover-
vakning - mot den bakgrunden dr det viktigt att man i
polisens trafikovervakning alltid har ett Oppet sinne for
oppna verksamhetsformer (153).

00 Vid utformningen av polisens arbetsformer for trafikdvervak-
ningen bor man se trafikanterna mera som en resurs och
mojlighet 4n som enbart ett problem (154).

0 Trafikpolisen i varje lin bor ta initiativ for att ytterligare
utveckla kontaktformerna med lokalradion liksom med
massmedia i ovrigt (155).

O Nya friska tag i polisens medverkan i skolornas trafikunder-
visning - alla i den unga generationen fir lira att trafik-
polisen dr deras van pa vdgen och vid dvergingsstillet ...
(156).

O Trafikpolisens samverkansformer i forhallande till NTF och
andra informationsinriktade organisationer bor vidareutveck-
las sé att varje vecka blir nigot av en kampanjvecka (157).

UJ Kraftsamlingen for polisens trafikdvervakning bor kom-
bineras med en bred informationskampanj om trafikanternas
egen medverkan i kampen mot trafikdéden (158).

18.1 Trafikanternas attityder till polisens
trafikvervakning

Det gér lattare i medvind 4n i motvind! Med tillimpning pa poliséns
trafikgvervakning betyder detta att det blir littare att nid den upp-
stillda mélsattningen om man si langt som mdjligt har trafikanterna
med sig och inte mot sig. En trafikovervakning dir trafikanternas
attityder ar positiva ér inte bara trevligare - den ar ocksa effektivare.
Darfor ar frigan om trafikanternas attityder till polisens trafik-
overvakning en viktig sak dven di det giller att effektivisera
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trafikvervakningen.

Genom vilvillig medverkan av Statens vag- och trafikinstitut har
inom ramen for utredningen genomfGrts en enkdtundersokning om
bilforarnas attityder till polisens trafikdvervakning. Unders6kningen
och dess resultat har berdrts i kapitel 9 och redovisas i sin helhet i
bilaga 2.

Den sammanfattande slutsatsen av enkétsvaren ar att det fran
bilférarnas sida finns en i grunden positiv instillning till polisens
trafikGvervakning. En klar majoritet av de tillfrigade anser att
polisens trafikovervakning skall 6kas. Instillningen ar dock olika for
olika slags 6vervakning.

o Betriffande alkoholkontrollerna anser hela 88 % att de bor Okas;
i stort sett ingen vill att de skall minska.

o Nar det giller hastighetsovervakningen tycker 34 % att den skall
Okas och 46 % att den skall vara oforandrad; 20 % anser att den
bor minska.

o P4 samma fraga for gruppen Gvrig trafikvervakning svarar 53 %
att den bor 6kas och 42 % att resurserna skall vara oforandrade;
5 % vill ha minskning.

Enkétsvaren ger i dessa avseenden anledning till tva slutsatser. Den
ena ar att det finns en positiv attityd till trafikdvervakningen. Den
andra ar att det dven med dessa utgingspunkter framstir som
angeldget att 6ka Overvakningsinsatserna genom att gora dem mera
effektiva pa det satt som jag pladerar for i min utredning. Man kan
siga att de som skall Gvervakas i trafiken sjélva stiller upp pa den
okning av trafikovervakningen som ar ett av huvudforslagen i min
utredning. Det &r i sig ett gott betyg for polisen, men det innefattar
ocksd en uppfordran att 6ka effekten i trafikdvervakningen genom
fornyelse och utveckling av verksamheten i enlighet med mina
forslag.

En av fragorna i enkéten gillde direkt om den tillfrAgade tror att
antalet dodade eller skadade i trafiken skulle minska om de flesta
bilférarna respekterade gillande hastighetsgrianser. 66 % svarade ja
pé den fragan; 22 % nej och 12 % vet ej. Tva tredjedelar anser alltsa
att overskridna hastighetsgranser innebdr risk for svara trafikolyckor.
Ungefér lika manga svarar att respekten for hastighetsgranserna ar
dalig. Samtidigt anger 42 % av de tillfrAgade att de ganska ofta eller
mycket ofta kdr mer dn 10 km/tim Gver hastighetsgranserna. 36 % av
dem som svarat anger att de har &kt fast for fortkdrning och en
tredjedel av dem att de akt fast mer én en gang.

Den hidr delen av unders6kningen ger svar som ar inbordes
motsdgande och som framfor allt ger anledning till eftertanke. En av
slutsatserna ar enligt min mening att polisens trafikbvervakning -
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bl.a. genom att synas mycket mer pad vigarna - maste skapa bittre
respekt for de trafikregler som giller. Detta underlittas naturligtvis
om det finns en acceptans hos trafikanterna for de gillande hastig-
hetsgrinserna. I det avseendet ar det intressant att av enkitsvaren
notera att 60 % av de tillfrigade ville ha hogre hastighetsgrinser pa
motorvéagarna; bidragande till detta var antagligen att fragan stilldes
under en tidsperiod di det gillde hastighetsbegransning till 90 km/tim
pa en del motorvigar. Samtidigt svarade 90 % att de nuvarande
hastighetsgrinserna bor bibehéllas i titortstrafiken.

S4 langt undersdkningen om bilforarnas attityder till trafikdvervak-
ningen och dirtill anslutande fragor. Som framgitt visar under-
sokningen en i grunden positiv attityd till polisens trafikdvervakning.
Jag ser detta som en stor tillgang i trafikpolisens verksamhet och som
ett gott betyg till poliserna. Min slutsats 4r att man naturligtvis skall
ta tillvara och vil varda denna positiva trafikantattityd, men att man
ocksd skall ta vara pd mojligheterna att vidareutveckla ett for-
troendeskapande samarbete mellan trafikpolisen och trafikanterna.
Det kan i viktiga avseenden ske genom den fornyelse av verksamhets-
formerna som jag har foreslagit i de forgdende kapitlen, bl.a.
forslaget om att polisen skall synas mycket mer pa vigarna och i
tatortstrafiken och att polisen skall delta i forebyggande informations-
inriktade verksamheter.

Samtidigt ar det hér en sa viktig friga att den enligt min mening i
sig sjalv fortjinar en egen plats pd min Aatgirdslista. Lit mig
formulera den s, att man vid utformningen av polisens trafik-
6vervakning alltid skall ha ett Gppet sinne for dppna verksamhets-
Jformer (153).

18.2 Se trafikanterna som en resurs i stillet for
som ett problem

Det ligger i sakens natur att polisen vid trafikdvervakningen stills
infor problem med trafikanterna i olika avseenden. Det kan ofta vara
svara problem som for sin 16sning stiller stora krav pA omdome och
handlingskraft hos den enskilde polismannen och dir den gedigna
polisutbildningen ar av stor betydelse. Vi vet ocksa fran trafikpolisens
verksamhet att ingripanden mot ett trafikbrott inte sillan avslojar dven
annan brottslighet, som den enskilde polismannen di maste vara
forberedd pa. Det ar en ofrankomlig del av trafikpolisens verksamhet
i vardagens verklighet.

Mot den bakgrunden kan det mojligen te sig motsigande att
samtidigt ta upp fragan om hur trafikpolisen skall kunna se trafikan-
terna som en resurs i stillet for enbart som ett problem. Men i
grunden dr det dndid si, att trafikdvervakningen i sin alldeles
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overvagande del dr en forebyggande verksamhet som vinner pa ett
fortroendeskapande samarbete mellan polisen och trafikanterna.
Malsattningen att genom polisens trafikovervakning minska antalet
dodade eller svart skadade i trafiken och forslaget om ett arbetssatt
med storre synlighet i trafiken understryker detta. Det synsittet
skapar ocksa hos den enskilda polismannen en bittre medvetenhet om
att hans arbete med trafikvervakningen ar ett uppdrag att radda liv.

En arbetsform for trafikvervakningen dar man ser trafikanterna
mera som en resurs och mdjlighet 4n som enbart ett problem kan
vasentligt bidra till att 6ka effekten av polisovervakningen. Men det
ar samtidigt ett sdtt att vara och tinka som har eft betydande
egenvarde (154).

Jag kdnner det som angeldget att i mina utredningsforslag kunna
vidga perspektivet dven till fragestillningar som denna. Den hir
fragan har nyligen ocksa tagits upp av en finsk forskare i samband
med det samordnade nordiska forskningsarbetet om polisens trafik-
overvakning.

18.3 Samverkan med pressen och radio/TV

Oppna verksamhetsformer i polisens trafikdvervakning bor dven
innefatta forhallandet till pressen och radio/TV. Gladjande nog galler
det redan i stor omfattning. Jag har under utredningsarbetet tagit del
av flera goda exempel pé levande och naturliga kontaktformer mellan
trafikpolisen och massmedia - till gagn ytterst for trafikanterna.

Pa riksplanet finns ett avtal mellan Trafiksikerhetsverket och SOS-
Alarmering AB i samverkan med Sveriges Riksradio AB som gor det
mojligt att gd ut i radio med bradskande trafikmeddelanden bl.a.
byggt pa uppgifter fran polisen. Riksradion sdnder ocksa - fraimst vid
veckosluten - trafikantprogram med stor lyssnarfrekvens. Tele-
visionen har bl.a. sina trafikmagasin med Okad inriktning pa
trafiksakerhet och trafikGvervakning. Hos dagstidningarna kan man
notera ett patagligt intresse for frigor som har anknytning till trafik-
polisens verksamhet. Motortidningarna och de olika organisationernas
tidsskrifter for en Oppen debatt om fragor av vital betydelse for
polisens trafikovervakning.

Det har monstret med en god tickningsgrad p4 massmediaintresset
for trafikGvervakningen giller dven fOr lokalradions verksambhet.
Inom ramen for utredningsarbetet har jag noterat flera mycket aktiva
programinslag i lokalradion som bygger pa en ndra samverkan med
trafikpolisen. Det kan vara temaprogram i samband med sirskilda
kampanjer i trafikovervakningen, men i gladjande stor omfattning
dven regelbundet dterkommande programpunkter pa bestimda tider.

Med utgingspunkten att bra kan bli battre vill jag foresla att man
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fran trafikpolisens sida tar initiativ for att ytterligare utveckla kontakt-
formerna med lokalradion. Det skall sjilvklart inte vara friga om
nigon som helst styrning av programmen, utan - sisom redan 4r
fallet - kontaktformer priglade av en Omsesidigt Gppen attityd.
Oppenhet och samverkan bor hér kunna fora utvecklingen vidare till
en fordjupning av samarbetet - aterigen med trafikanternas intresse
for 6gonen. Mitt konkreta forslag i det hir avseendet ar att trafik-
polisen i varje ldn som ett led i verksamhetsplaneringen tar upp
utvecklingssamtal med lokalradion betraffande kontaktformerna dem
emellan. En framtida utveckling med nya former for lokala radiosta-
tioner kan ocksd Oppna nya mdéjligheter. PA motsvarande sitt bor
trafikpolisen genom en Oppen attityd verka for bra kontakter med
massmedia Gverhuvud taget, och da sjalvfallet 4ven med lokaltid-
ningarna. Aven i det avseendet kan det vara pi sin plats med en
aktivering, girna pd inititativ av lanspolisméstarna och lansstyrelserna
(155).

De forslag till en fornyelse och utveckling av polisens trafik-
overvakning som jag ldgger fram i detta betdnkande bor ocksé kunna
tas som utgdngspunkt for en fornyelse och utveckling av kontakt-
formerna mellan polisen och massmedia.

Som ett led i mina manga kontakter under utredningsarbetet har jag
ocksa haft forménen att fi diskutera de grundliggande fragestill-
ningarna vid ett seminarium i maj i &r med inbjudna representanter
for massmedia. Jag kunde da konstatera ett stort engagemang for
frdgorna om polisens trafikovervakning. Dir kom ocksa fram flera
goda uppslag som jag har tagit fasta pa vid den slutliga utformningen
av detta betankande.

En ny giv for polisens trafikvervakning bor kunna vicka intresse
for en ny giv med fortsatt utveckling dven i samverkansformerna
mellan trafikpolisen och massmedia. Den verksamheten fir i sin tur
aldrig bli ett sjalvindamal utan maste hela tiden vare en fortlopande
naturlig kontaktform med trafikanternas basta for 6gonen.

En annan viktig samverkansfunktion som ankommer pa den trafik-
overvakande polisen dr dess medverkan i trafikundervisningen i
skolorna. Det finns redan foreskrifter om detta och pA manga hall en
fungerande sidan verksamhet, men dven hir bor den nya given for
trafikpolisen ge anledning till nya friska tag - hér finns ocksi chansen
att lara den unga generationen att trafikpolisen 4r deras vin bade pa
vagen och vid dvergingsstillet ... (156). Konkreta atgirdsforslag i
detta avseende har jag lagt fram i kapitel 14.8.
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18.4 Samverkan med NTF och andra
organisationer

Med oOppna verksamhetsformer i polisens trafikovervakning foljer
dven en naturlig samverkan med NTF och andra organisationer pa
trafikomradet.

Samarbetet med NTF och trafiksikerhetsforbunden/trafiksikerhets-
foreningarna i ldnen dr omfattande. Centralt samverkar NTF bl.a.
med polishdgskolan. Regionalt och lokalt sker samarbetet i regel med
lansforbunden genom samverkan i olika kampanjer som en viktig
verksamhetsform. Under utredningsarbetet har jag kunnat notera en
gemensam positiv attityd till dessa samverkansformer. Sjilv har jag
ocksa goda erfarenheter i det hir avseendet fran min landshévdingetid
da jag fungerade som forbundsordforande i trafiksikerhetsforbundet
i Alvsborgs lin. Utan tvekan behdvs det dven fortséttningsvis aktiva
samverkansformer mellan NTF och polisen i dess trafikdvervakande
uppgift.

Aven hos de manga andra organisationer som ér verksamma i
trafiksdkerhetsarbetet bedrivs ett hingivet arbete som leder till
naturliga kontakter med trafikpolisen och dess verksamhet. Det dr
enligt min mening viktigt att de samverkansformerna kan ytterligare
utvecklas till gagn for den gemensamma uppgiften att skapa storre
trygghet och sikerhet i trafiken. Detta blir sirskilt angeliget i
samband med den av mig foreslagna fornyelsen och utvecklingen av
polisens trafikvervakning och de dérvid forordade 6ppna och aktiva
arbetsformerna.

Till stor del dr samverkan mellan trafikpolisen och de olika
organisationerna avgransad till mer eller mindre kortvariga kampan-
jer. Det dr i och for sig gott och vil, men i den nya given for
fornyelsen av trafikpolisens verksamhet vill jag girna ligga in en
forhoppning att man dven i det hir avseendet kan hdja ambitionen
och efterstriva en mer fortlopande kontaktverksamhet ocksi under
tiden mellan de sirskilda kampanjerna. Man kanske rent av skall hja
ribban sé att varje vecka pa nagot sitt bildligt talat blir en kampanj-
vecka... (157).

18.5 Bred informationskampanj

Den grundldggande fragan for min utredning ar hur vi med en 6ppen
och aktiv trafikdvervakning skall kunna kraftigt nedbringa antalet
dodade och svart skadade i trafiken. For att kunna nd det malet
foreslar jag en genomgripande fornyelse av hela trafikovervakningen
och att den verksamheten lyfts fram som en hdgprioriterad uppgift
vid dispositionen av polisens samlade resurser. Det dr enligt min
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mening viktigt att den hir satsningen pa trafikovervakningen kan i
tiden samordnas med massiva informationsinsatser riktade till
trafikanterna. Kampen mot trafikddden maste foras av trafikanterna
och trafikpoliserna tillsammans om vi skall kunna nd de uppstillda
maélen.

Jag vill darfor foresla att kraftsamlingen pa polisens trafikdvervak-
ning kombineras med en bred informationskampanj om trafikanternas
egen medverkan i kampen mot trafikdoden (158). Den bor innefatta
budskapet om ansvar och héinsyn och omdéme i trafiken. Och nir
trafikpolisen nu skall bli mer 4n dubbelt bittre, si skall man kanske
vicka tanken att trafikanterna sjdlva ocksa skall bli dubbelt bittre. ..

En sarskild informationskampanj av det hir slaget bor som jag
framhdllit i tiden samordnas med att reformeringen av polisens
trafikvervakning borjar att genomforas - och di ocksa borjar mirkas
ute i trafiken. Det ar en hindelse som ser ut som en tanke att NTF
vid samma tidpunkt skall "6msa skinn" och ta ny sats i det fore-
byggande trafiksikerhetsarbetet, bl.a. genom en nirmare samverkan
mellan det trafiksdkerhetsansvariga Vigverket och NTF:s linsfor-
bund. Hér bér finnas goda mojligheter att knyta samman férnyelsen
i polisens trafikovervakning med fornyelsen i NTF:s arbetsformer i
den gemensamma kampen for okad trygghet och sikerhet i trafiken.
Med sin folkrorelseanknytning bor NTF kunna medverka till att den
informationskampanj som jag hér plidderar for blir forankrad inifran
hos trafikanterna sjilva - och i det avseendet har alla de organisatio-
ner som arbetar for 6kad trafiksikerhet sin viktiga roll.
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19

Samlade resurser malstyrs av
regeringen

Utredningens forslag har utformats pa ett sidant sitt att de
ger regeringen mdjlighet att i 1993 ars budgetproposition
ligga fast malangivelser och riktlinjer for polisens trafik-
Overvakning for den da aktuella budgetperioden 1993/94 -
1994/95 (159).

Startsignal redan under hosten 1992 for att paborja genom-
forandet av atgardsforslagen i kapitlen 13 - 18 (160).

Utredningens forslag till utformningen av regeringens
riktlinjer for polisens trafikGvervakning innebir att trafik-
6vervakningen blir en hogprioriterad uppgift vid dispositio-
nen av polisens samlade resurser (161).

Effektuppfoljningen skarps for att fA en tydlig bild av hur
polisen lever upp till de angivna kraven pé trafikovervak-
ningens effektivisering (162).

En tillfredsstillande kostnadsredovisning for trafikpolisens
verksamhet genomfors (163).

Lansstyrelserna skall vid den arliga dispositionen av ldns-
ramarna for polisvdsendet besluta om vilka medel som skall
avsittas for trafikpolisen i ldnet - den nuvarande kostnads-
ramen for trafikpolisorganisationen beridknas till i runt tal
700 miljoner kronor (164).

Lénsstyrelserna skall med utgangspunkt i regeringens dver-
gripande malséttningar varje ar ange riktlinjer med konkreta
resultatmatt for trafikpolisens verksamhet i ldnet och likasa
for ordningspolisens medverkan i trafikovervakningen (165).

For att kunna genomfGra den foreslagna fornyelsen och
utvecklingen av polisens trafikGvervakning ar det sarskilt
viktigt att ldnsstyrelserna vid resursfordelningen avsitter
tillrdckliga medel till trafikpolisen for personalutbildning och
utrustningsanskaffning (166).
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19.1 Nytt budgetsystem med madlstyrning av
regeringen

Det nya budgetsystemet for statsforvaltningen med mél- och resultat-
orienterad styrning och med i princip tredriga budgetramar som
viktiga grundvalar kommer i fortséttningen att gilla for polisvasendet.

En sadan forandring av budgetprocessen inom polisen kommer att
oka polisens mdjligheter att bedriva en effektiv polisverksamhet till
rimliga kostnader. Polismyndigheterna kommer att kunna planera sin
verksamhet och gora egna resursprioriteringar pa ett helt annat satt
an tidigare. Mojligheterna Okar ocksé att anpassa verksamheten efter
skiftande lokala forhallanden.

Pa det organisatoriska planet skapas delvis nya forutsattningar
genom den nu genomforda reformeringen av den regionala polisorga-
nisationen. Reformen innebar att det i varje ldn finns en lanspolismés-
tare som pa lansstyrelsens vagnar utdvar uppgifterna som regional
polischef i lanet. Organisatoriska fOrutsittningar skapas genom
reformen for att forbdttra samordningen av polisverksamheten inom
lanen och for att lansstyrelsen med hjélp av ldnspolismastaren skall
kunna fullgora sina uppgifter som hogsta polisorgan i lanet 4ven inom
ramen for det nya budgetsystemet.

Den nya organisationen gor det mojligt att forena verksamhetsan-
svar och ekonomiansvar pa regional nivd inom polisorganisationen
och diarmed ocksa ge lianspolismastaren ansvar for uppfoljning och
utvirdering. Det blir lansstyrelsen som fordelar medel till polismyn-
digheterna och som bestimmer i vad man medel skall hanteras
regionalt for gemensamma behov inom lanet. Det dr ocksé viktigt att
framhalla att det dven i fortsattningen skall vara en sak for den lokala
polismyndigheten att bestimma om sin egen verksamhet.

Rikspolisstyrelsen far i det nya budgetsystemet atskilliga viktiga
uppgifter som central forvaltningsmyndighet. En av de viktigaste
uppgifterna blir att folja upp och utvardera polisverksamheten i ldnen
och ge regeringen och riksdagen underlag och forslag till de atgarder
som utvirderingen kan foranleda.

Polisviasendet gar in i det nya budgetsystemet fr.o.m. budgetaret
1992/93, till en borjan dock med endast en ettarig budgetram. Jag har
darfor antagit att nista budgetram kommer att avse de tva budgetiren
1993/94 - 1994/95 och att darefter foljer en tredrig budgetram for
budgetaren 1995/96 - 1997/98.

Redan frdn budgetiret 1992/93 liaggs budgeten for den lokala
polisorganisationen pa totalt ca 9 250 miljoner kronor i huvudsak ut
pé lidnsramar for att dédrefter fordelas av lansstyrelserna for polisverk-
samheten inom respektive ldn. Det belopp som lagts ut pa lansramar
och som inte omfattar lokalkostnader uppgar enligt regeringens
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regleringsbrev for budgetaret 1992/93 till ca 7 850 miljoner kronor.

En ndrmare redogorelse for det nya budgetsystemet och de dartill
knutna planeringsanvisningarna har limnats i kapitel 2.4.

Det nya budgetsystemet blir av stor betydelse for att kunna
forverkliga de forslag till fornyelse och utveckling av polisens
trafikovervakning som ldggs fram i detta betinkande. Den ldnsvis
organiserade trafikpolisens verksamhet kan enligt vad jag redovisat
i kapitel 15.4 beriknas ta i ansprak ca 630 miljoner kronor per ir
exklusive lokalkostnader, vilka dversiktligt kan berdknas till ca 70
miljoner kronor, dvs. totalt ca 700 miljoner kronor. I totalbeloppet
pé ca 700 miljoner kronor ingér férutom kostnader for polispersona-
len dven kostnader for administrativ personal samt bade anskaffnings-
och driftkostnader for bilar och utrustning jimte lokalkostnader. Det
bdr observeras att i regleringsbrevet for polisvisendet for budgetaret
1992/93 anges att lokalkostnader fr.o.m budgetiret 1993/94 skall
inkluderas i linsramarna och dirmed dven i kostnaderna for trafik-
polisorganisationen.

Utdver de nimnda kostnaderna tillkommer kostnaderna for den del
av polisens trafikovervakning som sker inom ramen fér ordnings-
polisen och som enligt mina forslag skall fi storre stadga och
omfattning.

Genom det nya budgetsystemet skapas goda forutsittningar att
genomfora en méil- och resultatorienterad styrning av polisens
trafikGvervakning. Mina forslag om fornyelse och utveckling av
polisens trafikdvervakning har jag darfor utformat pa ett sadant sitt
att de ger regeringen mojlighet att i 1993 ars budgetproposition i
januari 1993 lidgga fast malangivelser och riktlinjer for den da
aktuella budgetperioden 1993/94 - 1994/95 (159).

Som jag ndrmare utvecklar i kapitel 20 bor regeringen dessforinnan
redan under hosten 1992 kunna ge en startsignal for att paborja
genomfGrandet av den ldnga raden av konkreta atgirdsforslag for
trafikdvervakningen som redovisas i kapitlen 13 - 18 (160).

19.2 Forslag till regeringens riktlinjer fér polisens
trafikbvervakning

Har f6ljer nu i fem sammanfattande punkter mitt i kapitlen 10 och 11
nirmare motiverade forslag till utformningen av regeringens
mélangivelser och riktlinjer for polisens trafikévervakning under
budgetperioden 1993/94 - 1994/95, med innebdrden att trafikdvervak-
ningen blir en hogprioriterad uppgift vid dispositionen av polisens
samlade resurser (161). For den direfter foljande budgetperioden
forutsitter jag en fortsatt vidareutveckling av polisens trafikovervak-
ning.
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o Det grundliggande malet for polisens trafikvervakning skall
vara att skapa trygghet och sikerhet i trafiken. Genom storre
effektivitet i trafikovervakningen bor man - i kombination med
andra trafiksikerhetsfrimjande atgérder - striva efter att pA fem
ar minska antalet ddade och svart skadade i trafiken till hilften
av nuvarande tal vid nuvarande trafikvolym. Med den malsatt-
ningen skulle antalet trafikdodade a&r 1997 ha sjunkit till under
400 och antalet svart trafikskadade till under 2 500 - motsvarande
siffror for 1991 dr omkring 750 respektive niarmare 5 000.
Genom en sidan insats skulle man successivt under femarsperio-
den ridda livet pA 1 100 ménniskor och pd motsvarande sitt
riddda 7 500 manniskor fran att bli trafikinvalider.

o Det ir forvisso en hog malsittning. Om den gir att helt uppfylla
ar beroende av minga olika forutsittningar. For polisens del
kriver den mer dn en fordubbling av effektiviteten i trafik-
dvervakningen inom den nu aktuella budgetperioden. En sddan
kraftsamling i trafikdvervakningen skall ske inom ramen for
befintliga resurser och bor omedelbart paborjas.

o Effektivitetshojningen maitt i antalet trafikkontroller genom
trafikpolisen skall genomforas med minst 20 % under det inne-
varande budgetaret 1992/93 och darefter pa den successivt hogre
nivan med ytterligare 40 % under vart och ett av de foljande tva
budgetiren 1993/94 och 1994/95. Dirutover skall antalet
trafiknykterhetskontroller fordubblas redan under budgetéret
1993/94, till storre delen genom 6kade insatser i trafikovervak-
ningen dven inom ramen for ordningspolisens verksamhet.

o Resultatet skall med beaktande av trafikpolisutredningens atgards-
forslag uppnds genom en andring i insatsernas inriktning och
genom en fornyelse och utveckling av arbetsformer och teknisk
utrustning. En huvudlinje skall vara att polisen skall synas
mycket mer pa vdgarna och i titortstrafiken. Atgirderna skall i
enlighet med utredningens forslag ocksa innefatta en fordjupad
samverkan med vighallarna och bilprovningen liksom med NTF
och andra organisationer som arbetar for okad trafiksdkerhet.
Sammantaget skall antalet trafikkontroller oka fran nu 2,5
miljoner till 6,5 miljoner kontroller per ar vid tredrsperiodens
slut budgetaret 1994/95.

o Kraftsamlingen i polisens trafikdvervakning bor kombineras med
en bred informationskampanj om trafikanternas egen medverkan
i kampen mot trafikdéden och bor i tiden kunna samordnas med
andra trafiksikerhetsfrimjande atgérder. Forberedelser bor vidtas
for en massiv polisinsats i trafikovervakningen vid trafiktopparna
under sommaren 1993.



SOU 1992:81

Samlade resurser malstyrs av regeringen

19.3 Uppf6ljning och utvirdering

For uppféljning och utvirdering av polisens trafikévervakning har
Rikspolisstyrelsen, linsstyrelserna och polismyndigheterna viktiga
uppgifter.

Betraffande Rikspolisstyrelsens roll anges i regleringsbrevet for
polisvisendet for budgetiret 1992/93 att Rikspolisstyrelsen till
polisorganisationen skall formedla vad riksdagen och regeringen har
beslutat i friga om grundliggande prioriteringar och andra riktlinjer
i friga om resursanvindningen. Rikspolisstyrelsen skall f6lja upp och
utvirdera besluten samt utveckla metoder och program som frimjar
inriktningen i enlighet hirmed. Rikspolisstyrelsen skall ocksa folja
upp och utvérdera polisverksamheten i linen och ge regeringen
underlag och forslag till de atgdrder som utvirderingen kan fSran-
leda.

Rikspolisstyrelsen skall vidare enligt regleringsbrevet samordna,
stddja och i Ovrigt verka for linsstyrelsernas arbete med att utarbeta
och genomfora rationaliseringsprogram for polisverksamheten i ldnen.
Om genomforandet kréver beslut av regeringen, skall Rikspolisstyrel-
sen med eget yttrande formedla ldnsstyrelsens framstillning hiarom till
Justitiedepartementet.

I Rikspolisstyrelsens arsredovisning &r 1993 skall for varje lin
redovisas kostnaderna for polisverksamheten i ldnet, fordelat per
invanare i ldnet. For riket skall de totala kostnaderna for polisvisen-
det fordelas pa invanare i riket.

De krav pé en effektivisering av polisens trafikovervakning som
stalls upp i detta betinkande forutsitter att Rikspolisstyrelsen ges en
padrivande roll innefattande det nationella ansvaret for Atgirdspro-
grammets genomforande. Det innebidr att den ar 1984 inforda
begrdnsningen i Rikspolisstyrelsens befattning med trafikovervak-
ningen (se kapitel 2.1) inte ldngre kan gilla. Jag foreslar att regering-
en i stillet meddelar foreskrifter av innebrden att Rikspolisstyrelsen
pa den nationella nivéin skall svara for atgirdsprogrammets genom-
forande och i sin tillsynsfunktion aktivt folja utvecklingen pa den
regionala nivan.

Det blir viktigt att man har ett grundliggande men indi enkelt
resultatmétt pd aktiviteten i trafikpolisens verksamhet i form av ett
effekttal. Detta tillgodoses genom mitt tidigare nimnda forslag om att
registrera antalet genomfdrda kontroller i polisens trafikovervakning.
Som framgétt avses dirmed antalet personkontakter som trafikpolisen
respektive ordningspolisen under varje manad och varje ar har haft
i trafikdvervakningen, oavsett om dessa har foranlett rapport eller ej.

For att fd utgdngspunkter for tillimpningen av en sidan grund-
liggande mitmetod med effekttal for antalet kontroller har inom
utredningens ram genomfGrts en undersdkning hos samtliga trafikav-
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delningar under en méanad véren 1992. Undersdkningen har narmare
redovisats i kapitel 9. Mina forslag om tillimpningen av effekttalen
redovisas i kapitel 13.2.

De for respektive budgetir angivna effekttalen skall fordelas pa
trafikpolisen i respektive lin. P4 motsvarande sétt bor sddana effekttal
anges ocksi for varje polismyndighet i vad avser ordningspolisens
eller motsvarande enheters medverkan i trafikovervakningen. Det bor
verksamt kunna bidra till att vi i stdrre utstrackning fér till stind en
organiserad aktiv trafikdvervakning dven genom ordningspolisens
insatser.

Som framgar av kapitel 13.2 skall det totala antalet kontroller vid
den tredriga uppbygnadsperiodens slut uppgd till 6,5 miljoner
kontroller per ar. Som en jimfGrelse vill jag peka pd att antalet
kontrollbesiktningar hos bilprovningen &r 1991 uppgick till 5,2
miljoner.

I foljande tabell 5 redovisas en sammanstillning av antalet
kontroller i polisens trafikdvervakning enligt de av mig framlagda
forslagen.

Tabell 5. Plan for antalet kontroller i polisens trafikovervakning

Verksamhetsform Antal kontroller

1992/93 1993/94 1994/95

Trafikpolisens lopande trafik-

overvakning 1800000 2500000 3500000
Fordonskontroll pa vig 200 000 500 000 500 000
Trafiknykterhetskontroller:
trafikpolisen 400 000 600 000 600 000
ordningspolisen 800000 1200000 1200000
Ordningspolisens 16pande trafik-
overvakning 300 000 500 000 700 000

Summa kontroller 3 500 000 5 300 000 6 500 000
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Det ligger i sakens natur att effektuppfoljningen ocksd maste ske med
andra variabler for att den skall ge en allsidig bild av effekterna i
trafikdvervakningen och hur man lever upp till de angivna kraven pa
verksamhetens effektivisering (162). Uppfoljningen och en dirpa
grundad utvardering av de nya verksamhetsformerna i trafikovervak-
ningen blir en viktig uppgift for bade Rikspolisstyrelsen och lanssty-
relserna. Om i nigot undantagsfall den berdrda polisledningen skulle
brista i sin formaga att n& upp till kraven pa trafikdvervakningens
effektivisering bor den fragan klaras ut och i sista hand kunna leda
till att regeringen Overviger att inte forlinga ifrigavarande for-
ordnande.

Min granskning av trafikpolisens nuvarande verksamhet har bl.a.
visat att det inte finns ndgon kostnadsredovisning for indamélet. Den
uppenbara bristen méste sjilvfallet rittas till. Det bor naturligen ske
i samband med att den av mig foreslagna nya organisationsformen for
trafikpolisen genomfors fr.o.m. budgetiret 1993/94. Jag utgar fran
att Rikspolisstyrelsen och linsstyrelserna medverkar aktivt i det
arbetet med att infora en tillfredsstillande och tidsenlig kostnads-
redovisning for trafikpolisorganisationen i varje 1dn (163).

Uppfdljningen av de nya verksamhetsformerna i polisens trafik-
overvakning och anvindningen av nyckeltal och resultatmatt kommer
att krava tillgang till delvis andra uppgifter 4n dem som finns i det
nuvarande systemet och i den nuvarande statistiken. Samtidigt som
man utformar ett sddant uppfoljningssystem for trafikovervakningen
bdr man rensa upp i den nuvarande statistikdjungeln. Det ir di ocksa
viktigt att fi till stind en entydig och fullstindig statistik om
trafikolyckorna. Detta framstar som sarskilt angeldget med hénsyn till
att den grundlidggande mélséttningen for polisens trafikovervakning
enligt mina forslag skall knyta an till antalet svara trafikolyckor. Vid
fornyelsen av statistiken bor den ocksa goras mer atgérdsinriktad. Jag
har i kapitel 17.3 foreslagit att en genomgripande versyn av de
berdrda statistikfrigorna genomfSrs av Statistiska centralbyran,
Vigverket och kommunerna i samrad med polisen.

19.4 Linsstyrelsernas fordelning av linsramarna
vad giller trafikdvervakningen

Den nya ordningen med linsramar for polisvdsendet och lansstyrel-
sernas fordelning av de medlen ger nya mdjligheter dven nir det
géller planeringen och uppfGljningen av polisens trafikvervakning.
De av regeringen angivna Gvergripande malen skall hdr omsittas till
den regionalt och lokalt bedrivna trafikovervakningen.

Mina forslag innebér att ldnsstyrelsen vid dispositionen av lins-
ramen for polisvdsendet frin och med budgetiret 1993/94 som en
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sarskild post till ldnspolismastarens forfogande avsitter de medel som
behdvs for den lansvis organiserade trafikpolisens verksamhet. I
regeringens beslut den 19 mars 1992 om planeringsdirektiv for polis-
vasendet for budgetaret 1992/93 har sérskilt angetts att inga be-
tydande fordndringar borde goras ndr det giller planeringen av
trafikpolisens verksamhet mot bakgrunden av att hela frigan om
polisens trafikvervakning behandlas av Trafikpolisutredningen.
Samma bestimmelse aterges dven i regeringens regleringsbrev for
polisvasendet for budgetaret 1992/93.

Linsstyrelserna skall alltsa vid dispositionen av ldnsramarna besluta
om vilka medel som skall avsattas for trafikpolisen i ldnet - savil
medel for personal som de Gvriga medel som behdvs for trafik-
polisens verksamhet (164). Dessa medel skall trafikpolischefen kunna
disponera pé ett sddant sitt att han har mojlighet att under 16pande
budgetar gora de avvigningar mellan resurser for personal, utrustning
och utbildning som behdvs for att man ska nd de uppsatta mélen.
Som framgar av kapitel 15.4 skall den nya trafikpolisorganisationen
fungera med full kraft fr.o.m. den 1 juli 1993, vilket forutsétter att
erforderliga forberedelser maste komma igéng redan i borjan av ar
1993.

Som framgar av kapitel 15.4 och 19.1 kan den nuvarande é&rskost-
naden for trafikpolisorganisationen berdknas till i runt tal 700
miljoner kronor. P4 den grunden kan man som en riktpunkt vid
medelsberdkningen ange ett belopp pa omkring 550 000 kronor som
motsvarande varje polismanstjinst inom trafikpolisorganisationen; det
beloppet innefattar d4 samtliga kostnader inklusive lokalkostnader.
Det hidr beloppet skall ses som en schablonmissigt framriknad
tumregel och bor sjélvfallet vid medelsanvisningen anpassas till den
faktiska kostnaden i varje lan.

Linsstyrelsens beslut skall - med utgingspunkt i regeringens
Overgripande maélsittningar - ocksa innehalla riktlinjerna for trafik-
polisens verksamhet i ldnet. De i foregdende avsnitt ndmnda resultat-
matten for trafikpolisverksamheten skall sjélvfallet anges i beslutet
och likasa vara en av grunderna for uppf6ljningen av verksamheten.
Det bor i beslutet ocksd finnas anknytningar till registreringen av
trafikolyckorna och deras orsaker med metoder for att fortlopande
atgardsinriktat kunna folja trafikolycksfallsutvecklingen (165).

Vid lansstyrelsernas disposition av linsramarna till polismyndig-
heterna i ldnet bor dven anges effekttal och andra riktlinjer for den
del av trafikdvervakningen som enligt mina forslag i organiserade och
aktiva former i storre utstrackning skall bedrivas av ordningspolisen.
Aven i detta avseende skall de angivna riktlinjerna bilda grunden for
en fortldpande uppfdljning av verksamheten. Som tidigare framhallits
bor ett Okat utrymme skapas for trafikovervakande uppgifter inom
ordningspolisen i och med att nuvarande vakanta tjinster inom
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polisvdsendet kommer att aterbesittas under tiden fram till 1995.

I'lansstyrelsernas riktlinjer for polisens trafikovervakning bor anges
konkreta tal dels betriffande malsittningen for minskat antal dodade
och svart skadade i trafiken, dels betriffande antalet kontroller och
antalet resurstimmar. De nationella talen méste sdledes brytas ner till
lénsniva for att kunna tillimpas pa trafikdvervakningen i varje lin.

En sidan nedbrytning av rikssiffrorna till linsnivin kan inte ske
schablonmassigt. Linsstyrelserna bor istillet sjilva utifran riksdagens
och regeringens 6vergripande mal och riktlinjer och utifrdn ldnens
egna forutsittningar ange de siffertal som ar relevanta for linet. For
att detta skall fungera vél krdavs det en nira samverkan med Riks-
polisstyrelsen. I inledningsskedet kan det vara praktiskt att Riks-
polisstyrelsen anger storleksordningen ocksa betriffande lanssiffrorna.
Rikspolisstyrelsen bor i fortsittningen gora 15pande avstimningar
mellan rikssiffror och lansiffror och dérvid noga félja utvecklingen
savil for riket som helhet som for de enskilda ldnen. P4 si sitt kan
Rikspolisstyrelsen ta initiativ till atgarder om utvecklingen i nagot lin
inte gér i den riktning som erfordras for att de nationella malen skall
kunna uppnaés.

En enkel form av registrering av antalet kontroller i polisens
trafikdvervakning bor inforas snarast mdjligt under det nu I6pande
budgetiret 1992/93. Det giller bade de sirskilda trafiknykter-
hetskontrollerna och alla kontrollerna i den 16pande trafikvervak-
ningen. Som forut nimnts avses ddrmed antalet personkontakter som
trafikpolisen respektive ordningspolisen under varje manad eller varje
ar har haft i trafikvervakningen, oavsett om dessa har foranlett
rapport eller ej. P4 min begiran genomfordes utan nigra svarigheter
en s&dan registrering av antalet trafikkontroller under en manad varen
1992; den undersokningen har redovisats i kapitel 9. Det ir enligt
min mening viktigt att man nu redan under det innevarande bud-
getdret kan borja att anvidnda denna mitmetod - bade for att snabbt
komma igdng med ett 6kat antal kontroller och for att kunna lisa av
en pabdrjad effektivitetshdjning redan under budgetiret 1992/93.

I tabell 6 redovisas nagra uppgifter som belyser olikheterna mellan
linen med utgingspunkt i de nuvarande forhillandena betriffande
lénens trafikpolisverksamhet. Jag tror det ar viktigt att dessa uppgifter
om de faktiska forhallandena pa det hir sittet finns med i bilden nér
man som hir soker sig fram till fordelningsgrunderna for trafik-
Gvervakningen. Det ar viktigt for att man i varje 1in skall kéinna igen
sina egna forhallanden, och uppgifterna bér dessutom kunna vara
tankevickande.
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Tabell 6. Variationer linen emellan i den nuvarande trafikpolisverksam-

heten
Lin Antal Andel av Antal Antal
trafikpolis- totala invanare vagkilometer
tjdnster antalet per trafik- per trafik-
1992/93 polismans- polis polis
tjanster, %
AB 174 39 9500 02
(€ 34 8,4 8100 89
D 44 9,4 5800 65
E 65 9,8 6200 74
F 51 10,6 6100 90
G 38 15,5 4700 98
H 39 10,7 6200 108
I 8 95 7200 191
K 23 8,9 6 600 73
il 42 10,7 6900 91
M 132 719 6 000 36
N 44 12,6 5900 71
O 129 7,4 5800 25
B 57 9,6 7 800 95
R 30 8,0 9300 142
S 41 931 6900 123
T 44 918 6200 72
U 43 9.3 6 000 62
w 29 6,6 10 000 181
X 39 8,4 7 400 96
Xl 50 1S 5200 107
Z 21 12,2 6500 288
AC 33 10,4 7300 268
BD 40 8,0 6 600 222
Riket 1252 7.7 6 900 83

Det ir enligt min mening viktigt att man inte bara talar allmédnt om
mal och medel; det viktigaste dr att innebérden av bade malen och
medlen for trafikdvervakningen genomsyrar den praktiska verksam-
heten. Genom att i varje lin ange konkreta nyckeltal for vad som
skall presteras i trafikovervakningen far ldnsstyrelserna ocksa bra
hallpunkter for uppfoljningen av polisens trafikdvervakning. Har
riknar jag med att ldnsstyrelserna far ett aktivt stod av Rikspolissty-
relsen med dess ansvar for uppfoljningen pa den nationella nivén.
Som jag forut framhallit 4r det angeldget att betriffande trafik-
6vervakningen fa till stind en fordjupad samverkan mellan polisen
och vighallarna. Mina synpunkter och forslag betriffande den fragan
har nirmare redovisats i kapitel 17. Jag vill hir understryka ldnssty-
relsernas ansvar for att bygga upp ett val fungerande system for
fortldpande kontakter mellan polisen och Vigverket respektive
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kommunerna. Inte minst nir det giller trafikolycksfallsutvecklingen
ar detta nédvindigt med hinsyn till den av mig foreslagna méalangi-
velsen for polisens trafikgvervakning.

I anslutning till ldnsstyrelsernas arliga beslut om dispositionen av
lansramarna for polisverksamheten i ldnen bor - i enlighet med mina
forslag i kapitel 17 - ocksa kunna inforas en fastlagd ordning for en
gemensam beredning av frigorna om trafikGvervakningen under
ledning av ldnspolisméstaren och vigdirektoren i den vighallnings-
region dit ldnet hor. Syftet med en sddan beredning bér vara att
dstadkomma en samordnad resursprioritering pd grundval av de
fastlagda riktlinjerna for polisens trafikGvervakning. Jag ar vertygad
om att en sddan ordning i hog grad kan tjana det gemensamma syftet
att dstadkomma storre trygghet och sikerhet i trafiken i en naturlig
vixelverkan mellan den trafiksékerhetsansvariga viaghallaren och den
trafikvervakande polisen.

For den lansovergripande trafikovervakningen har jag i kapitel 17.2
foreslagit en sirskild samverkansform med utgingspunkt i vig-
hallningsregionerna.

19.5 Fortlopande utbildningsinsatser for
trafikpoliserna - och tillrackliga medel dven
for utrustningsanskaffning

Under utredningsarbetet har jag i flera sammanhang kunnat notera
den stora vikt och betydelse som trafikpoliserna med ritta faster vid
utbildningsméjligheterna. En ny giv med fornyelse och utveckling i
trafikovervakningen motiverar en ny giv ocksd ndr det giller
utbildningsinsatserna for trafikpolisen. Utbildningen bor ligga i linje
med reformforslagen om trafikpolisens verksamhet och darfor ges en
i flera avseenden dndrad inriktning. Den kan ocksi behdva ske i
delvis andra former &n i dag med storre mdjlighet till regionalt
ordnad utbildning. Det blir en viktig uppgift for Rikspolisstyrelsen
och lanspolismastarna att i samverkan med trafikpoliserna genomféra
en sddan fornyelse av trafikpolisutbildningen. Trafikpolisutredningens
betdnkande med dess atgirdskatalog bor lampligen ingd i kurslittera-
turen.

Mot den hir bakgrunden vill jag understryka angeldgenheten av att
lansstyrelserna vid dispositionen av ldnsramarna for polisvdsendet
avsitter tillrdckliga medel till trafikpolisen for personalutbildningen;
detsamma giller ocksa med avseende pa utrustningsanskaffningen for
trafikpoliserna. Det édr i grunden 16nsamma investeringar i utveck-
lingsmdjligheterna for trafikpolisen och en forutsdttning for den
fornyelse och utveckling av verksamhetsformerna som jag har
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foreslagit pA en lang rad punkter (166).

Det finns sarskild anledning att fasta uppmarksamheten pa de har
berérda frigorna, eftersom jag under utredningsarbetet har kunnat
notera vissa tendenser hos en del polismyndigheter med trafikavdel-
ningar att for budgetaret 1992/93 dra ner medelsanvisningen for just
utbildning och utrustningsanskaffning for trafikpolisen. Detta strider
mot regeringens forut nimnda beslut den 19 mars 1992 om att inga
betydande forandringar bor goras nir det giller planeringen av
trafikpolisens verksamhet f6r budgetaret 1992/93. I de av lansstyrel-
serna disponerade lidnsramarna ar inkluderat avsevarda medel for
dessa dndamal. Regeringen har i planeringsanvisningarna for
budgetaret 1992/93 sirskilt angett att behovet av medel for utbildning
och utrustningsanskaffning skall beaktas vid medelsdispositionen. Jag
har i en sérskild skrivelse till rikspolischefen i juni 1992 foreslagit att
Rikspolisstyrelsen i samverkan med lanspolisméstarna inom ramen for
sitt tillsynsansvar och sina befogenheter att meddela fGreskrifter
vidtar atgirder for att sakerstilla att utbildning och utrustningsan-
skaffning for trafikpolisen under budgetiret 1992/93 halls pa en
tillrackligt hog niva.
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20 Snabbt genomf6rande

20.1 Effektivitetsvinster pd 30 miljoner kronor i
manaden

Det ar viktigt att snabbt komma igdng med den i detta betinkande
foreslagna fornyelsen av polisens trafikovervakning. Det ir viktigt
darfor att forslagen kan ge betydande trafiksikerhetseffekter - och
olyckstopparna i trafiken under sommaren 1992 understryker behovet
av snabba atgirder. Det ar viktigt att snabbt komma iging ocksa
darfor att forslagen inrymmer betydande ekonomiska effektivi-
tetsvinster. Inom den befintliga kostnadsramen p& ca 700 miljoner
kronor per ar for trafikpolisens verksamhet kan man fi ut mer én
dubbelt i mitbar effektivitet. For varje manad man drjer med att
borja genomfora de effektivitetshdjande atgirderna, si missar man i
slutrdkningen ett manadsbelopp pid &ver 30 miljoner kronor i
effektivitetsvinster.

20.2 Sitt igdng redan under hdsten 1992 - massiv
trafikbvervakning sommaren 1993

Det i grunden allra viktigaste ar naturligtvis ind4 att man i takt med
de méanga atgirdsforslagens genomfbrande otvetydigt kan fa ut allt
storre trafiksdkerhetseffekter. Tryggare och sikrare trafikmiljoer med
mindre antal dédade och svért skadade i trafiken skall samtidigt vara
ett matt pa effekterna i polisens trafikdvervakning. Nir man inte det
mélet, s 4r det nagot fel i trafikovervakningen.

Betdnkandet innehaller bade forslag om malangivelser och en rad
konkreta atgirdsforslag med det gemensamma syftet att fornya och
utveckla polisens trafikovervakning. Utredningsforslagen i bida dessa
avseenden dr beroende av varandra: méilangivelser utan konkreta
atgirder skulle ingenting vara virda, likavil som en rad Atgardsfor-
slag utan en klar mélangivelse skulle svéva i luften som nigot slags
sjalvindamal. Enligt min mening ar det darfor viktigt att helheten i
mitt betinkande foljer med dven vid den fortsatta behandlingen med
statsmakternas stillningstagande och beslut betriffande trafikdvervak-
ningsreformen.

Som har framhdllits i kapitel 11 4r malangivelsen med en kraftig
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minskning av trafikdoden den ena huvuduppgiften for min utredning
om polisens trafikdvervakning. Sétter man det malet hogt, s& méste
man ocksd hdja ribban ordentligt ndr det giller kraven pa effekten i
polisens trafikovervakning. Att ange hur det skall g till har jag sett
som den andra huvuduppgiften for min utredning.

Det méilet och de medlen vill jag att statsmakterna snabbt tar
stillning till.

Maluppfyllelsen och genomforandet av atgirdskatalogen ar sedan
en uppgift som polisen sjalv skall ha det operativa ansvaret for. Som
framhalls i kapitel 11 och kapitel 19 ér det i sin tur ett ansvar som
skall utkrdvas genom en &rlig konkret uppf6ljning av verksamhetens
resultat.

Malangivelserna och de andra mer framétsyftande atgirdsforslagen
- t.ex. talen for effektokningarna - ar utformade pa ett sddant sitt, att
de efter remissbehandlingen skall kunna f6ras fram for beslut i 1993
ars budgetproposition i januari 1993 i form av konkreta riktlinjer for
polisens trafikovervakning for den da aktuella budgetperioden. Detta
giller utredningsforslagen i kapitlen 10-12 och 19, liksom en del av
de grundliggande forslagen i de Gvriga forslagskapitlen. I ndgra
avseenden - framfor allt i kapitlen 16 och 17 - har utredningsfor-
slagen ocksa en konkret anknytning till det pdgiende arbetet med ett
trafiksikerhetsprogram och en trafiksékerhetspolitisk proposition.

Den langa raden av konkreta atgirdsforslag for trafikvervakningen
som ldggs fram i kapitlen 13-18 ar det fullt mojligt att borja genom-
fora redan under hosten 1992. Detta bor regeringen kunna ge uttryck
for s4 snart som mojligt sedan betdnkandet har framlagts i september
1992. En sidan startsignal frin regeringen for det 16pande for-
nyelsearbetet betriffande trafikovervakningen ser jag som en viktig
atgiard for att snabbt komma iging med en hel del av de konkreta
atgirderna och med uppbyggnaden av en trafikdvervakning byggd pa
de nya fOrutsittningarna. Som ett av inslagen i det sammanhanget vill
jag foresld att forberedelser vidtas for en massiv polisinsats i
trafikdvervakningen under trafiktopparna sommaren 1993.

Rikspolisstyrelsens uppgift att formedla och folja upp statsmakter-
nas intentioner blir av stor betydelse nir det giller att snabbt komma
igdng med den av mig foreslagna fornyelsen av polisens trafik-
overvakning. Jag foreslar att regeringen ger Rikspolisstyrelsen ett
sarskilt uppdrag att driva pa och bevaka genomfrandet av de i detta
betinkande framlagda forslagen om reformeringen av polisens
trafikovervakning. Under de fOrsta arens genomfOrandefas bor
Rikspolisstyrelsen kunna disponera sérskilda resurser for den viktiga
uppgiften. For innevarande och de dérpa foljande tva budgetiren har
Rikspolisstyrelsen berdknat detta behov till ca 1,5 miljoner kronor per
ar. Jag tar for givet att Rikspolisstyrelsen i det arbetet dven engagerar
erfarna och kunniga trafikpoliser fran faltet.
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Till sist ar det dnda ute i vardagen i polisens trafikovervakning som
det giller att snabbt komma loss med de nya arbetsformerna och den
nya malsittningen. Och om jag har avldst stimningen ritt, s finns
det dir hos de praktiskt verksammma trafikpoliserna en péataglig
otlighet att fa ta tag i de nya mdjligheterna.

20.3 Det behover skakas om i begreppen

I min utredning om polisens trafikovervakning har jag efterstrivat att
vara tydlig och konkret bade i malangivelserna och i den langa raden
av atgardsforslag. Manga av de forslagen kriver ett visst matt av
nytinkande. Det giller dven de resultatmatt och nyckeltal som jag
anger i flera avseenden. Darmed vill jag ocksé ge ett tankevickande
perspektiv pé trafikovervakningens innebord.

o Nair jag foreslar att antalet aktiva resurstimmar i polisens trafik-
overvakning genom ett béttre resursutnyttjande skall 6ka med ca
50 %, sé leder detta till fler poliser ute pa vigarna vid varje givet
tillfalle.

o Nar jag foresldr en rad nya arbetsmetoder, si Okar polisens
synlighet i trafiken dnnu mer.

0 Nair jag foreslar att man genom en annan arbetsinriktning i
polisens trafikovervakning skall 6ka antalet kontroller frin 2,5
miljoner till 6,5 miljoner kontroller per ar, si innebér detta att
trafikanterna i genomsnitt skall komma i direkt kontakt med
polisens trafikovervakning en till tvd gdnger om &ret mot nu en
gang vartannat ar.

Jag vill pa det hir sattet illustrera hur den langa raden av &tgardsfor-
slag ger ett gemensamt monster av en trafikovervakning med bredare
perspektiv och andra dimensioner 4n vad vi hittills har haft. D4 kan
man ocksd lagga ribban hogt i sjidlva malangivelsen. Det behdver
skakas om i begreppen - gamla invanda forestallningar behdver brytas
upp.

Min foresats med detta betdnkande &r att det skall bli ett ordentligt
lyft for polisens trafikovervakning. Det dr i sin tur grunden for
malangivelsen att kraftigt minska doden pa végarna.

Samtidigt vill jag med mina &tgirdsforslag vicka ett 6kat med-
vetande om sambandet mellan polisen pd vidgarna och trafikanterna
pa vigarna. Har behover man ocksé skaka om i begreppen och ligga
in en god portion av nytinkande. Jag syftar d inte enbart pa att
polisen skall synas mycket mer p4 vdgarna - i det hir sammanhanget
vill jag vidga perspektivet. Jag vill fora in ett synsatt dir polisen skall
kunna se trafikanterna mer som en resurs och mdjlighet och mindre
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som ett problem i trafiken - en grundsyn som ocksa lir komma till
uttryck i det trafiksdkerhetsprogram som Vigverket nu haller pa att
ta fram.

D4 maéste vi samtidigt vara klara 6ver det obestridliga faktum att
polisen vid trafikGvervakningen ofta stills infér problem med
trafikanterna i olika avseenden. Det kan ofta vara svara problem som
for sin 16sning stiller stora krav pA omdome och handlingskraft hos
den enskilda polismannen och diar den gedigna polisutbildningen ar
av stor betydelse.

Ty visst finns det trafikhuliganer - likavidl som de i somras upp-
seendevickande fotbollshuliganerna. Lika litet som fotbollshuliganer-
na har med fotboll att gora, har trafikhuliganerna med genom-
snittstrafikanten att gora. Och lika vil som fotbollshuliganerna kraver
bestimda och harda tag fran polisen, s& krdvs detsamma mot
trafikhuliganerna. Trafikhuliganen ar en feg stackare som upptrader
hénsynslost mot sin omgivning - med ett slags anonymitetsskydd i
bilens platskal som ndgon har uttryckt det; han tranger sig fore i
bilk6én och struntar i de mest grundldggande trafikreglerna for att
komma fram fore alla andra.

Det enda som biter pad trafikhuliganerna ar en stenhard trafik-
Overvakning med resoluta ingripanden av polisen liksom kénnbara
paféljder.

I de hér trafiksituationerna fullgor trafikpoliserna pa det sittet sitt
uppdrag att radda liv - och hir fir man aldrig tveka.

I grunden ar det dnda sa, att trafikovervakningen i sin alldeles
overvigande del ar en forebyggande verksamhet som vinner pa ett
fortroendeskapande samarbete mellan polisen och trafikanterna. Det
kraver en arbetsform for trafikovervakningen dir man i de flesta
trafiksituationerna kan se trafikanterna mer som en resurs och
mojlighet och mindre som ett problem. Ett sddant sitt att arbeta kan
betydligt 6ka effekten i polisens trafikovervakning. Som framhalls i
kapitel 18 blir det lattare att leva upp till en tuff malangivelse om
man si langt mojligt har trafikanterna med sig och inte mot sig. En
trafikGvervakning dar trafikanternas attityder ar positiva ar inte bara
trevligare - den ar ocksé effektivare.

Skall man g till djupet med fragan om polisens trafikdvervakning,
s behOver man skaka om ordentligt i begreppen dven i ett annat
avseende. Samtidigt som vi genom en rad atgarder gor trafikpolisen
mer an dubbelt battre si skall vi kanske viacka frigan om att
trafikanterna ocksa kan bli dubbelt béttre. Detta maste dd inrymma
en ny dimension av fortroendeskapande samverkan mellan trafikanter-
na och polisen. Men dessutom handlar det om ménniskors sitt att
upptrada och ta ansvar for sig sjdlva och sin omgivning. Det handlar
om respekten for spelreglerna i trafiken - spelregler som i sin tur
maste vara accepterade av trafikanterna och praktiskt méjliga att leva
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upp till. Det handlar ocksid om sidana frigor som attityden till att
alkohol och bilkérning inte hor ihop. Som jag har framhallit i kapitel
18 ger de har fragestillningarna uttryck for en gemensam grundsyn
i mina fGrslag och i det trafiksikerhetsprogram som Vigverket nu
héller pa att utarbeta.

Vi behdver ocksd skaka om i begreppen och skirpa var instillning
till trafikdoden. Trafikddden ir nigot som vi maste hata och
bekdmpa. Jag har en kinsla av att man ibland mest intresserar sig for
att forklara - eller bortforklara - en dodsolycka; ofta med slutsatsen
att det hade ingen polisGvervakning kunnat forhindra. Det ir inte
polisen som haller i ratten, sidger man. Det ir vil sant rent bokstav-
ligt, men visst ar det 4nda s att trafikanterna haller sikrare i ratten
om man vet att polisen finns med i trafiken med ett vakande 6ga.

Tyvarr hander det och kommer alltid att hidnda dédsolyckor i
trafiken som ingen polisvervakning i vdrlden kan gora nigot 4t. Men
jag har vid mina kontakter under utredningsarbetet inda ibland
forvanats Gver en omedvetet passiv attityd hos manga till det som
enligt min mening ar trafikovervakningens grundsats: att ridda liv.
Vi maste mer &n nu lyfta fram synsittet att varje trafikolycka med
dodade eller svért skadade alltid 4r en for mycket. Vi maste skapa en
Okad medvetenhet om att trafikbvervakningen liksom samspelet
mellan trafikanterna och polisen hir kan ge nya méjligheter som vi
aktivt méste ta tag i. D4 maste vi mer tydligt pAvisa méjligheterna att
med polisens trafikovervakning nedbringa de svara trafikolyckorna
och lata detta komma till uttryck i en grundldggande malsittning for
verksamheten. En konsekvens av detta dr att jag vill formulera
trafikpolisens uppgift som ett uppdrag att radda liv.

Det ér forvisso mycket som behover skakas om och manga gamla
invanda fOrestillningar som behGver brytas upp for att polisens
trafikdvervakning skall fi den chans till fornyelse som den sa vil
behéver - och som trafikanterna si vil behver och vill ha.

Fornyelsen och utvecklingen av polisens trafikdvervakning kommer
ocksa att stilla nya krav pa ledningsorganisationen for den hir delen
av polisens verksamhet. Den méste bl.a. ta sikte pa att polisen inte
bara dr pa plats nir nigot har hént - for trafikpolisen giller det i
fortsattningen att helst vara pa plats innan nigot hinder. Man maste
mer 4n nu ta hinsyn till att juli 4r den mest trafikintensiva manaden
under éret - det dr da 50 % mer trafik pa vigarna 4n under april. Jag
hanvisar till mitt forslag i foregdende avsnitt om att forberedelser bor
vidtas for en massiv polisinsats i trafikdvervakningen under trafiktop-
parna sommaren 1993.

Mina reformforslag 4r nu uppbyggda pa det sittet att regering och
riksdag lagger fast en klar malangivelse med konkreta riktlinjer for
trafikdvervakningen. Bade linspolismistare och trafikpolischef och
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de lokala polischeferna far dirmed ett uppdrag av statsmakterna som
de har ledningsansvaret for och som skall genomfbras av vér
vilkvalificerade poliskar - ett uppdrag som gar ut pd att ridda liv.
Den uppgiften kommer att krdva bade vilja och férmaga och en
stindig strdvan till fornyelse. Den kommer ocksa att ligga ett tungt
uppfdljningsansvar pa Rikspolisstyrelsen och ldnsstyrelserna - med ett
effektivt uppfoljningssystem dir bortforklaringar blir bannlysta.

Det ar ocksa viktigt att ett synsdtt med klara och raka ansvarsfor-
hallanden i fortsdttningen far priagla forhallandena dver huvud taget
pa trafiksikerhetsomréadet. Alla former av delegationer eller trafiksa-
kerhetsrad och liknande bor enligt min mening bannlysas, eftersom
de skapar oklarhet i ansvarsforhallandena och didrmed i praktiken
forsvagar effektiviteten i verksamheten som sidan. Myndighetsansva-
ret i trafiksikerhetsarbetet skall ligga pa vagverket och betrdffande
trafikovervakningen pa polisen - och inga andra.

Vigverket fir med sin stéllning det dvergripande trafiksidkerhetsan-
svaret och polisen ansvarar med sin sirskilda kompetens for trafik-
dvervakningen. Vid verksamhetens bedrivande dr det angeldget att
bade vigverket och polisen har en bred och aktiv samverkan med en
rad andra viktiga aktorer pa trafiksdkerhetsomradet - liksom med
varandra. Betriffande trafikovervakningen laggs i detta betinkande
fram 4tskilliga forslag om sidana samverkansformer. Det later sig vil
forenas med grundregeln om ett klart uttalat myndighetsansvar.
Statsmakterna lidgger genom regering och riksdag fast mal och
riktlinjer for dvergripande trafiksikerhetsinsatser liksom for polisens
trafikdvervakning och knyter dértill ett klart uttalat myndighetsansvar
hos vigverket respektive polisen - ett ansvar som ytterst ligger pa
vigverkets generaldirektor respektive rikspolischefen.

Parallellt med en sidan renodling av myndighetsansvaret maste
trafikanterna sjilva ocksa kénna ett Okat direkt ansvar for sitt eget
beteende i trafiken - det dr en forutsittning for att man patagligt skall
kunna minska de svara trafikolyckorna. Darfor r det viktigt att bade
trafiksikerhetsprogrammet och polisens trafikdvervakning utformas
pa ett sddant sitt att man fér trafikanterna med sig och inte mot sig
i kampen mot trafikddden. Den fragestillningen har jag ndrmare
utvecklat i kapitel 18.

20.4 En hilsning direkt till trafikpoliserna

Bade malsittningen och de manga atgardsforslagen i detta betdnkande
om polisens trafikovervakning stiller stora krav pa trafikpolisen i
dess fortsatta verksamhet. Med den ganska breda inblick som jag
under utredningsarbetet har fatt i trafikpolisens arbete ar jag Gver-
tygad om att alla de berdrda polismannen med gemensamma insatser
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kommer att klara utmaningarna. Utan den kdnnedomen om yrkeska-
rens formaga och dess gedigna kunnande hade jag i sjdlva verket inte
végat lagga fram si langtgiende forslag som det faktiskt har blivit.
For till sist ar det dnda i det praktiska arbetet ute i trafiken som bade
malsittningar och atgirdsforslag skall omsittas i de efterstrivade
resultaten.

Stiller man som hir hoga krav pa trafikpolisen - liksom pi de
polismén inom ordningspolisen som i 6kad omfattning forutsitts delta
i trafikvervakningen - s har de rétt att i sin tur stilla krav p goda
forutsittningar for sitt arbete i olika avseenden. Det giller i allra
hogsta grad siddana funktioner som personalutbildning och utrust-
ningsanskaffning - en friga som jag har behandlat sirskilt i kapitlen
13 och 19. I sjélva finalen pd mina atgardsforslag finns ett krav pa
tillrackliga medel till trafikpolisen for just personalutbildning och
utrustningsanskaffning.

Se girna detta forslag i finalen pa min atgardskatalog ocksa som en
hélsning och en fortroendeforklaring till en skicklig yrkeskar som
med ritta satter kunskapskraven hogt. Kunskap dr en god grund att
bygga pA nidr det giller att fornya och utveckla verksamheten. I
forening med trafikpolisernas erfarenhet och engagemang ar det en
oslagbar kombination. Och nog ar det ett harligt jobb att som
trafikpolis varje arbetsdag dka ut pa vdgarna med uppdrag att ridda
liv... Lycka till!
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Sarskilt yttrande

Av experterna Ulf Arvidsson, Hdkan Jaldung och
Lena Rydén

Utredaren beddmer att effektiviteten i polisens trafikdvervakning kan
mer &n fordubblas under en kommande tredrsperiod, samt att antalet
dédade och svart skadade i trafiken kan halveras under en femars-
period.

Vi delar utredarens uppfattning om att malen for trafiksikerhets-
arbetet och for polisens trafikdvervakning skall sittas hogt. Som
experter har var och en av oss haft synpunkter pa olika delar av
utredarens forslag. I likhet med honom anser vi att de samlade
effekterna av forslagen i betinkandet blir mycket stora. Enligt var
mening kan de dock inte leda till en halvering av antalet dédade och
svért skadade inom den angivna tidsperioden.
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Oversyn av polisens trafikovervakning
Dir. 1991:37

Beslut vid regeringssammantrade 1991-05-16

Chefen for civildepartementet, statsradet Johansson, anfor.

Mitt forslag

Jag foreslar att en sarskild utredare tillkallas for att se 6ver polisens trafik-
overvakning. Huvuduppgiften skall vara att utreda om polisens trafikover-
vakning kan goras effektivare. Sarskilt viktigt dr det att effekterna av olika
arbetsmetoder blir belysta.

I uppdraget ingar dessutom bl.a. att ytterligare undersoka foérutsattning-
arna for en bittre samverkan mellan polisen och andra myndigheter som be-
rors av polisens trafikovervakning. Utredaren bor sarskilt undersoka hur en
Okad kommunal medverkan i trafikvervakningen skall kunna utformas.
Aven i ovrigt bor utredaren undersoka uppgiftsfordelningen mellan lokal,
regional och central niva nir det giller trafikpolisens verksamhet samt lamna
torslag till de forindringar i fraga om lednings- och organisationsstruktur
som kan behovas.

En av utredningens utgangspunkter bor vara den 6versyn av det offentliga
trafiksikerhetsarbetets inriktning och organisation, som for nirvarande gors
genom forsorg av en sirskild utredare (dir. 1990:86). En annan utgéngspunkt
bor vara de principer for den framtida organisationsstrukturen inom polisen,
som lagts fast i proposition 1989/90:155 om férnyelse inom polisen och i di-
rektiven for den Gversyn av polisvisendets organisation som gors i anslut-
ning till utarbetandet av ctt nytt budgetsystem for polisvisendet (jfr prop.
1990/91:100 bil. 15 s. 63).

Inledning

Ar 1988 antog riksdagen regeringens proposition Trafikpolitiken infor
1990-talet (prop. 1987/88:50, TU 16, rskr. 201). I riksdagsbeslutet lades de

Dir. 1991:37
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dvergripande riktlinjerna for det framtida trafiksikerhetsarbetet fast. Av be-
slutet framgar bl.a. att det kriivs en effektiv trafikévervakning for att na de
trafiksikerhetsmal som statsmakterna har angett. Riksdagen har direfter
behandlat en rad fragor om t.ex. polisens trafikdvervakning och andra atgir-
der mot bl.a. hastighetsovertradelser (1989/90:JuU4).

Under senare ar har diskussionen om polisens trafikovervakningsverk-
samhet fatt fornyad kraft genom bl.a. ett antal skrivelser och forslag fran
berérda myndigheter pa trafikomradet till regeringen. Salunda har t.ex. riks-
polisstyrelsen i anslagsframstallningen for polisvisendet avseende budget-
aret 1990/91 hemstallt att regeringen uppdrar ét rikspolisstyrelsen att se over
trafikpolisens organisation m.m. Riksrevisionsverket har foreslagit vissa
andringar i fraga om den statliga fordonskontrollen, vilka bl.a. berér poli-
sen. Statens raddningsverk och trafiksikerhetsverket har forordat en 6kad
direktivratt for rikspolisstyrelsen péa trafikovervakningens omride. Flera
kommuner har framfort énskemél om en 6kad kommunal medverkan i tra-
fikovervakningen.

Det ligger i sakens natur att vissa mera grundldggande fragor om polisens
trafikovervakning endast i mindre utstrickning kunde tas upp inom ramen
for det omfattande arbetet med polisreformen. Jag tinker da narmast pa in-
riktningen och effekterna av trafikovervakningsarbetet. Aven formerna for
polisens trafikovervakningsverksamhet liksom polisens roll i det samlade
trafiksikerhetsarbetet dignades liten uppmarksamhet i ssamband med polisre-
formen.

Inte minst fran effektivitetssynpunkt dr det numera en uttalad mélsattning
att statlig verksamhet fran tid till annan blir féremal for en allmin 6versyn
och prévning med avseende pa bl.a. inriktning och organisation. En sadan
malsattning maste ha sérskilt stark giltighet for en verksamhet som polisens
trafikovervakning med hinsyn till dess stora betydelse for att minska antalet
skadade och dodade i trafiken. Till detta kommer den snabba tekniska ut-
vecklingen av fordonens standard under senare ar men ocksé den tekniska
utrustningen som anvands eller kan anvandas i polisens trafikdvervaknings-
verksamhet.

En 6versyn ir ocksa dnskvird mot bakgrund av att det nu gatt fem ar se-
dan polisreformen genomfordes med, for trafikévervakningens del, forand-
ringar av frimst organisatorisk art. Det kan dérfor vara limpligt att nu utvar-
dera och se over vad dessa forindringar inneburit for det samlade trafiksi-
kerhetsarbetet.

Mot den bakgrund jag nu angivit anser jag att tiden dr mogen for en over-
syn av polisens trafikdvervakning. I propositionen 1989/90:155 om fornyelse
inom polisen (fornyelsepropositionen) har jag forordat att polisens verksam-
het med trafikovervakning blir foremal for en sirskild utredning med av-
seende bl.a. pa organisationsfragor och arbetsmetoder. Aven vissa andra
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fragor med anknytning till trafikovervakningen bor enligt propositionen bli
behandlade i utredningen. Riksdagen hade ingen erinran diremot (bet.
1990/91:JuUl, rskr. 1).

Oversynen bor anfortros en siirskild utredare.

Trafikovervakningsverksamhetens inriktning

Polisens uppgifter pa trafikomradet ar omfattande. Till forebyggande at-
garder hor tex. trafikundervisning i skolan, medverkan i olika slag av plane-
ringsinsatser for okad trafiksiikerhet, information genom massmedier och
information till foreningar. Overvakning av trafiken sker genom savil synlig
som s.k. dold évervakning. Overvakningen leder till olika slag av repressiva
atgirder, frimst genom utfirdande av ordningsbot, men ocksi genom rap-
portering av brott mot trafikbestammelserna. En niirliggande uppgift ir ut-
redning av trafikbrott, i de fall insatser utover sjilva rapporteringen krivs
for drendenas fortsatta handliggning. Slutligen ger polisen en omfattande
service till allménheten, t.ex. upplysningar, trafikdirigering samt direkt hjil-
pande insatser.

I budgetpropositionen och i regleringsbrevet for varje budgetar anges de
grundliiggande riktlinjerna for polisens trafikdvervakning. Under senare ir
har kontrollen av fordonshastigheten getts en framskjuten plats. Med anled-
ning av vad som siigs i budgetpropositionen och i regleringsbrevet ankom-
mer det direfter pa rikspolisstyrelsen att formedla statsmakternas beslut och
rikthinjer till den regionala och lokala polisorganisationen samt att niirmare
folja upp verksamheten och redovisa resultatet av denna till regeringen.

Utredaren bor granska den avvigning som myndigheterna inom ramen for
de allménna riktlinjerna gor betriffande olika slag av verksamhet pi trafik-
polisens omride. Mot bakgrund av de allmiinna principer som i framtiden
skall vara vigledande for polisens uppgifter i samhiillet och med beaktande
av effekterna av olika arbetsmetoder inom trafikovervakningen bor utreda-
ren Gverviiga om balansen mellan de repressiva och de férebyggande insat-
serna pa trafikomradet kan och bor dindras.

Yrkesroller m.m.

I fornyelsepropositionen slas fast att polispersonalens kompetens maste
tas till vara pa biista sitt. For arbetsuppgifter diir den polisidira kompetensen
kan ersiittas, skall andra personalkategorier utnyttjas i dkad omfattning.
Detta borde kunna ske i en inte obetydlig utstriickning pa trafikomradet.
Miinga arbetsmoment i trafikovervakningen éir sidana att man inte behdver
ha en traditionell polisutbildning for att kunna utféra dem.
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Utredaren bor dirfor undersoka i vilken omfattning som andra personal-
kategorier kan bitriida polisen i trafikovervakningsarbetet. Dirvid bor utre-
daren ta del av erfarenheter som dragits vid polismyndigheter, dér en utveck-
ling i denna riktning redan paborjats.

En viktig avgrinsningsfraga giller kommuncrnas uppgifter pa trafikomra-
det. Fran kommunalt hill finns det ett uttalat onskemal om en utokad over-
vakning, fraimst pa sadana omriden dir de kommunala intressena dr sirskilt
framtriidande. Det kan gilla miljoaspekterna vid s.k. tomgingskorning, at-
girder for att minska biltrafiken eller for att 6ka trafikframkomligheten. Har
kan polisen i dag inte alltid prioritera sitt resursutnyttjande i enlighet med
kommunernas intressen. En 6kad frihet for kommunerna att medverkai tra-
fikdvervakningen vore fran denna synpunkt onskvird, i vart fall om kommu-
nerna sjilva svarar for merkostnaderna. Utredaren bor analysera fragan om
en okad kommunal medverkan pa trafikbvervakningens omrade samt over-
viiga vilka atgirder som skulle kunna vidtas for att astadkomma en sadan
utveckling. Utgéngspunkten bor i sa fall vara att kommunerna sjilva beslu-
tar om vilken omfattning deras medverkan bor ha och att eventuella mer-
kostnader kan finansieras utan att skattetrycket okar.

Fragor om huvudmannaskapet for den statliga fordonskontrollen och
vissa andra samordningsuppgifter pa trafiksikerhetsomradet ér foremal for
en sarskild utredning (dir. 1990:86).

Som framgar av uttalanden i propositionen 1989/90:155 om fornyelse
inom polisen star det klart att polisen @ven i fortsiittningen bor medverka
i kontrollen av fordon pa vig. Samtidigt bor den inriktning fullféljas som
riksdagen beslutade om redan aren 1981 och 1985 (prop. 1981/82:13, JuU 24,
rskr. 210 och prop. 1984/85:81, JuU 18, rskr. 164). Den innebir att polisen
begrinsar sina insatser for den tekniska kontrollen av de tyngre fordonen
och fordon med speciell konstruktion. Utredaren bor dirfor undersoka fér-
utsittningarna och anvisa former for en bittre samverkan mellan de berorda
myndigheterna pa detta omrade, i den mén fragan inte dr féremdl for utred-
ning i annan ordning.

Metoder

Polisen anvinder olika metoder i trafikovervakningen. Hastighetsover-
vakning bedrivs genom fast och rorlig 6vervakning med hjélp av radarhastig-
hetsmitare, instrument for mitning av genomsnittshastighet (polispilot)
samt stoppur och helikopter vid uppmitt vigstriacka. Beteendedvervakning
utfors vanligtvis genom att polismin observerar trafikanternas upptradande
i trafiken. Med hjiilp av en genomsnittshastighetsmitare kopplad till video-
kamerautrustning har polisen mojlighet att effektivt kombinera hastighets-
overvakning med overvakning av trafikanternas beteende. Anviindandet av
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en videokamera innebir ocksa en visentligt forbittrad dokumentation av
pastiadda felbeteenden och begiangna trafikbrott.

Vissa metoder ir mycket personalkriivande, t.ex. bemannade radarkont-
roller, men ér a andra sidan effektiva i den meningen att manga fordon kon-
trolleras. Andra metoder, frimst s.k. dold 6vervakning med polispilot eller
videoutrustning, ger en ligre repressivitet i forhallande till personalresur-
serna och ér dyra, men anses skapa en osiikerhet hos presumtiva lagbrytare
i trafiken sa att dessa finner for gott att inordna sig under trafikreglerna.

Rikspolisstyrelsen har medverkat i en internordisk ledningsgrupp for sam-
ordning av forskningsprojekt inom trafikovervakningsomradet. Utredaren
bor ta del av de ron som hittills framkommit i detta arbete. Direfter bor
utredaren undersoka kostnaderna vid anvindandet av olika metoder. Har
kommer en niirmare analys sannolikt att ge mycket intressanta besked. Vad
kostar t.ex. helikopterovervakningen per timme? Kan anvindandet av vi-
deoutrustning leda till ctt enklare forfarande och till ligre kostnader for
rittsvisendet vid lagforing av vissa trafikbrott? Dessa och liknande fragor
bor stiillas.

En viktig friga giller bilpatrulleringen. S.k. parpatrullering innebir att
tva polismiin med var sitt fordon overvakar trafiken relativt nira varandra
sd att ingripanden kan goras gemensamt. Oftast utfors bilpatrulleringen
emellertid av tvi polismiin i samma bil. Man aberopar i regel skyddsaspekter
samt rittssilkerheten (Ttva vittnen™) som motiv for denna patrulleringform.
Utomlands ir enkelpatrullering diremot vanligt forckommande. Utredaren
bor belysa vilka cffekter som en viisentligt 6kad enmanspatrullering skulle
fa for polisens trafikovervakning. Vidare bor undersokas om inviindning-
arna mot patrulleringstormen ér realistiska.

En uttalad miilsiittning for utredarens arbete maste vara att presentera
forslag som gor att polisens trafikovervakning kan bedrivas pi ett mer kost-
nadseffektivt sitt.

En metodfriga av delvis annat slag ir hur polisen bor gi till viiga for att
stoppa fordon som inte stannar pa polismans tecken. De biljakter som inte
sallan blir foljden av sadana hindelser har frin olika hall utsatts for kritik
med hinvisning till att de kan utsitta biade den flyende bilisten och andra
trafikanter for stora faror. A andra sidan ir det uppenbart att polisen inte
regelmiissigt kan avsti frin att ingripa exempelvis mot fordonsférare som
bryter sig igenom cn av polisen upprittad spirr.

Ledning och organisation

I fornyelsepropositionen beskrivs principerna for polisviisendets organisa-
tion. Med utgangspunkt frin vad som anforts i propositionen gérs inom civil-
departementet en Gversyn av organisationsstrukturen inom polisen med
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syfte att astadkomma de organisatoriska forindringar som behovs for att po-
lisen skall kunna fungera effektivt under de budgetmiissiga och andra forut-
sattningar som kommer att gilla i fortsiittningen (jfr prop. 1990/91: 100 bil.
155. 63). I direktiven for dversynen anges bla. att polisens regionala organi-
sation bor utformas enligt den s k. Linspolismistarmodellen i hela riket och
att verksamheten skall organiseras sa att administrationen kan nedbringas
och att de samlade resurserna kan anvindas pa cffektivaste mojliga sitt. Att
linen ocksa i fortsiittningen bor utgdra den regionala basen for polisen bor
dock enligt direktiven inte hindra att vissa polisiiira funktioner organiscras
med utgangspunkt fran storre geografiska omraden.

Aven om polisorganisationen alltsa ir foremal for dversyn i sirskild ord-
ning kan det finnas skl for den sirskilde utredaren att dverviga vissa organi-
satoriska fragor. Salunda bor dverviigas i vad man de speciclla forutsitt-
ningar som giller for trafikovervakningen och de metoder som, enligt vad
utredaren kommer fram till, bor anvindas vid arbetet foranleder att trafik-
overvakningen bor bedrivas i organisatoriska former som skiljer sig fran vad
som giller for polisverksamhet i allmédnhet. Det kan gilla exempelvis de or-
ganisatoriska ramarna for samverkan mellan trafikpolis och ordningspolis
och fragan om ledningen av trafikdvervakningen bor organiscras med ut-
gangspunkt fran storre regionala omraden dn de nuvarande linen. Utreda-
ren skall ocksa undersoka hur linsstyrelserna utvecklat den samordning och
samverkan av trafikovervakningen som enligt tidigare riksdagsbeslut bor
astadkommas genom linsstyrelsernas forsorg (prop. 1983/84:89, JuU 16,
rskr. 182). Ocksa rikspolisstyrelsens roll i lednings- och planeringsprocessen
bor belysas.

Arbetsformer m.m.

For den sarskilde utredaren giller regeringens dircktiv (dir. 1984:5) till
samtliga kommittéer och sirskilda utredare angiaende utredningsforslagens
inriktning.

En grundliaggande forutsiattning skall vara att trafikovervakningsverksam-
heten skall bedrivas inom nuvarande eller om mojligt begriinsade resursra-
mar.

De ekonomiska konsekvenserna av utredarens forslag skall redovisas och
de forutsiagbara effekterna pa olika omraden skall analyseras. Detta giller
inte bara i den utstriickning som polisviisendet berors. Aven konsekvenserna
for andra delar av den offentliga forvaltningen och andra sektorer av samhil-
let skall anges. I de fall dir sa foreslas skall den sirskilde utredaren limna
forslag till hur 6verforing av resurser mellan berérda verksamhetsomriaden
bor genomforas.

Utredaren bor pa de punkter dir internationella utblickar kan vara av
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viirde skaffa sig en bild av hur man i andra jamforbara lander har 16st eller
avser att 16sa de fragor som uppdraget omfattar. I detta sammanhang bor
ocksa erinras om regeringens direktiv (dir. 1988:43) till kommittéer och sir-
skilda utredare angaende beaktande av EG-aspekter i utredningsverksam-
heten.

Denssirskilde utredaren bor samrada med berérda myndigheter och andra
samhallsorgan samt med andra utredningar som t.ex. aklagarutredningen
(dir. 1990:27) och utredningen om det offentliga trafiksikerhetsarbetets in-
riktning och organisation (dir. 1990:86). Utredaren bér ocksa beakta det pa-
gaende arbetet med inférande av nytt budgetsystem for polisen och med
Oversyn av organisationsstrukturen inom polisen (jfr prop. 1990/91:100 bil.
15).

Berorda fackliga huvudorganisationer bor ges tillfalle att fora fram syn-
punkter.

Utredningsuppdraget bor vara slutfort fore utgngen av september manad
1992.

Jag har i detta drende samratt med chefen for justitiedepartementet och
med chefen for kommunikationsdepartementet.

Hemstéllan
Med hanvisning till vad jag nu har anfért hemstaller jag att regeringen be-

myndigar chefen for civildepartementet

— att tillkalla en sarskild utredare omfattad av kommittéférordningen
(1976:119),

— attbesluta om sakkunniga, experter, sekreterare och annat bitride t utre-
daren.

Vidare hemstiller jag att regeringen beslutar att kostnaderna skall belasta
trettonde huvudtitelns anslag Utredningar m.m.

Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens dverviganden och bifaller
hans hemstillan.
(Civildepartementet)
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1 INLEDNING

Pa uppdrag av Trafikpolisutredningen har VTI redovisat svaren pa
fragor som stillts till ett urval av bilfrare avseende deras attityder
till trafikvervakning. Frigorna, som beddmts betydelsefulla for
utredningens arbete, ingdr i en serie enkit- och intervjuundersok-
ningar som utférts av VTI under hosten 1991 och varen 1992.

2 UNDERSOKNINGSPOPULATIONEN

Undersdkningspopulationen bestar av biligare fodda 1921 eller senare
och égare till bilar av &rsmodell 1982 eller senare. Urvalet har
erhallits frdn TSVs registeravdelning.

Urvalet baseras pa tva delpopulationer, en delpopulation fran linen
AB, C, D, O, P, K och M samt en delpopulation frin dvriga lin med
undantag av ldnen AC och BD. Inom varje delpopulation har ett
systematiskt urval gjorts av 611 bildgare dvs totalt 1222 biligare.
Totalt 703 bildgare har besvarat enkiten jimnt fordelat pi de bada
delpopulationerna, vilket motsvarar en svarsprocent pd 57.5 %.
Paminnelse till de som inte svarat har inte varit aktuell.

De redovisade resultaten hirror fran en sammanslagning av de bada
delpopulationerna och kan betraktas som representativt for hela
populationen med undantag for bildgare fodda 1920 eller tidigare
eller bildgare till bilar av drsmodell 1981 eller ildre.

De inkomna svarens fordelning pa alder, kon, korstrickor m m
stimmer ocksd vil Overens med det ursprungliga urvalet och den
kunskap som finns fran olika bearbetningar och redovisad statistik for
hela bildgarpopulationen. Det finns dirfér inga avgorande skil som
talar for att resultaten skulle nimnvirt skilja sig fran vad som
generellt giller for hela bildgarpopulationen.

3 RESULTAT

I de resultat som redovisas i bilagans figurer och som i flertalet fall
sarredovisas for olika korstrickeklasser, <1000 mil/ar, 1000-2000
mil/ar samt >2000 mil per ar, framgar foljande utifran de stillda
fragorna.

Hur tycker du allmdnt att hastighetsgréinserna respekteras?
(Fraga 12)

70 % av de biligare som svarat anger att respekten for hastig-
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hetsgrinserna ar mycket dalig eller ganska ddlig oavsett arlig
korstricka. 12 % hade ingen uppfattning medan 18 % tyckte att
respekten var ganska bra.

Hdnder det att du sjdlv kér mer dn 10 kim/h 6ver hastighetsgrinsen?
(Fraga 13)

42 % av de som svarat anger att de ganska ofta eller mycket ofta kor
mer dn 10 km/h Gver hastighetsgriansen. Svaren varierar med kor-
striackeklass. 23 % anger att de gor detta ganska ofta eller mycket
ofta i den ligsta korstriackeklassen, 36 % i mellanklassen och 61 %
bland de som kor mer dn 2000 mil/ar.

28 % anger att de aldrig eller mycket sdllan kér mer édn 10 km/h
Over hastighetsgrinsen. Av dessa dr det endast 4 %-enheter som
svarar att de aldrig kor sé fort.

Har du ake fast for fortkorning?
(Fraga 14)

36 % av de som svarat anger att de &kt fast for fortkérning och av
dessa anger 36 % att de akt fast mer dn en gang.

Aven hir spelar givetvis indirekt kdrstrickeklass en roll. 82 % av
de med korta krstrickor anger att de aldrig akt fast, 69 % i mellan-
klassen och 47 % bland langkorarna.

Dessa virden stimmer vil overens med vad som kan forvintas uti-
fran det antal ingripanden som polisen gor mot hastighetsbrott.

Tabell 1 Andel biliigare som &kt fast med hénsyn till antal ginger och
arlig korstricka

Akt fast
Aldrig 1 ging 2 génger Flera  Summa
Korstrickeklass ginger minst en
géng
<1000 mil/ar 81.6 % 152 % 1.6 % 1.6 % 18.4 %

1000-2000 mil/ar  69.1 % 21.1 % 8.7 % 12% 309 %

>2000 mil/ar 471 % 30.0% 17.6 % 53% 529 %

Summa 642 % 229% 103% 26% 358%
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Hur fort tror du att man far kora vid hastighetsgrins X, utan att
polisen ingriper?

(Fraga 15)
Hastighetsgrins
X)

30 km/h 3 % tror att man kan kora fortare an 40 km/h
50 km/h 5% "- 60 km/h
70 km/h 8% "- 80 km/h
90 km/h 12°%: "= 100 km/h
110 km/h 18 % "- 120 km/h

30 km/h 76 % tror att toleransen ar hogst 5 km/h
50 km/h 62 % "-
70 km/h 44 % "-
90 km/h 33 % "-
110 km/h 33 % "-

Bilforarnas uppfattning om polisens tolerans visar att majoriteten
uppfattar att hastighetgransdvertriadelser med mer n 10 km/h beivras.
Vid hastighetsgrénserna 30 och 50 km/h r majoritetens uppfattning,
76 resp 62 %, att toleransen dr hogst 5 km/h medan de flesta tror att
den ar hégre dn 5 km/h vid hogre hastighetsgrinser.

Vilken kombination av dndrade hastighetsgrinser och dndrad éver-
vakning forordar du for at forbéttra trafiksikerheten i Titorter?
(Fraga 16)

87 % tycker att nuvarande hastighetsgrinser skall bibehallas i titorter
och 61 % av dessa forordar ékad 6vervakning.

... p& Motorvigar?
(Fraga 17)

60 % av de tillfrigade Snskar hogre hastighetsgrins pa motorvagar
och 33 % av dessa forordar samtidigt 6kad vervakning. Det dr dock
oklart om stillningstagandena ér relaterade till hastighetsgrinsen 90
eller 110 km/h. 38 % &nskar oforindrade hastighetsgrinser och av
dessa férordar 51 % &kad Svervakning.
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... pd Ovriga vagar?
(Fraga 18)

77 % tycker att nuvarande hastighetsgrinser skall bibehallas samtidigt
som 48 % av dessa forordar 6kad Gvervakning.

Om polisen upptdckt att du kért for fort med en hastighet som medfor
boter ndr skulle du da foredra art fa inbetalningskortet for botes-
beloppet?
(Fraga 19)

71 % av de som svarat vill ha inbetalningskortet pa platsen och 29 %
i efterhand. Det ir ingen skillnad med hansyn till arlig korstricka.

Om polisen upptickt att du kért med en hastighet som medfor
dterkallelse av korkortet, ndr skulle du foredra att polisen tog
korkortet?
(Fraga 20)

55 % tycker att korkortet skall tas direkt och siledes 45 % att det
skall tas i efterhand.

Kdnner du till de olika bétesbeloppen for fortkérning ?
(Fraga 21)

Endast 4 % av de som svarat anger att de kan bétesbeloppen, 39 %
vet ungefir och 57 % ir osikra. Kunskapen ar nagot hogre hos lang-
korarna, men det dr endast 8 % av dessa som sdger sig kinna till
botesbeloppen.

Kdnner du till de regler som medfor att kirkortet dterkallas vid
fortkorning ?
(Fraga 22)

Hir ar kunskapen storre dn for botesbeloppen. 20 % séger sig veta,
56 % vet ungefir och 24 % ér osdkra. Kunskapen &r storst bland
langkorarna, 29 % siger sig veta, och minst bland de som kor
mindre dn 1000 mil/ar, dir endast 10 % sager sig kéinna till.

Tror du att antalet dodade och skadade skulle minska om de flesta
bilfosrarna respekterade gillande hastighetsgrinser?
(Fraga 25)

66 % svarar ja, 22 % svarar nej och 12 % siger sig inte veta. Har
spelar korstrickan en roll. Ju lidngre arlig korstricka desto farre
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Ja-svar (54 %) jamfort med de som kor lite (79 %).

Jamfort med nuvarande forhallanden hur stora resurser tycker du att
man bor anvinda pa overvakning av hastighet?
(Fraga 24 A)

20 % tycker att resurserna skall minskas, 46 % tycker att de skall
vara of6riandrade och 34 % tycker att de skall 6kas. Hir varierar
uppfattningen med arlig korstracka. Langkorarna dr mindre positiva
till 6kning (25 %) jamfort med kortkdrarna (45 %).

Jamfort med nuvarande forhallanden hur stora resurser tycker du art
man bor anvinda for alkoholkontroller?
(Fraga 24 B)

88 % tycker att resurserna skall Okas. I stort sett ingen vill att de
skall minskas. Det ar ingen skillnad med avseende p korstrickor.

Jamfort med nuvarande forhdllanden hur stora resurser tycker du att
man bor anvinda pa ovrig trafikévervakning ?
(Fraga 24 C)

53 % tycker att de skall 6kas, 42 % att resurserna skall vara ofor-
andrade och 5 % att de skall minskas. Hir ar lingkorarna mer
positiva till 6kning (61 %) jamfort med kortkdrarna ( 46 %).

Vilken av foljande dtgdrder skulle du i forsta hand fororda for an
Sforbattra trafiksikerheten?
(Fraga 25)

Tabell 2 Andel forare fordelat pA de olika forordade Atgiirderna efter
korstriickeklass och totalt

Korstricka
<1000  1000-2000 >2000 Totalt
mil/ar mil/ar mil/ar
Trafiksikerhetskampanjer 17 % 17 % 9 % 15 %
Utbildning och information 27 % 36 % 39 % 35 %
Stringare straff for trafik- 25 % 15 % 9 % 15 %
brott
Om- och nybyggnad av
vigar 20 % 22 % 29 % 24 %
Hogre krav pé sikerhets- 3% 2% - 1.5%
utrustning

Annat forslag 7 % 8 % 14 % 10 %
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De mest erfarna bilférarna prioriterar utbildning och information
tillsammans med 6kad vidgstandard medan de med lagre korerfarenhet
ocksé tror pa stringare straff och trafiksdkerhetskampanjer.

Relativt fi bildgare tycker att bilarnas sdkerhetsutrustning bor
forbattras. Tyvérr fanns inte alternativet 6vervakning med ovan som
en foljd av att enkétens huvudsakliga syfte var att belysa bilforarnas
attityder till olika typer av Overvakning och da sirskilt hastighets-
overvvakning.

4 SAMMANFATTNING

Nir det géller att tolka resultaten dr det ibland litt men i vissa fall
kan det vara forenat med svarigheter. Detta speglas t ex av frdgorna
om hur ofta man kor fortare dn 10 km/h &ver géllande hastighets-
grins, vilket 42 % sade sig gora ganska ofta eller mycket ofta, och
uppfattningen om hur fort man far kora utan att polisen ingriper. Vid
den senare frigan ir det endast 18 % som tror att man kan kéra mer
an 10 km/h &ver hastighetsgrinsen 110 km/h innan polisen ingriper
och dnnu féarre vid lagre hastighetsgrinser. Samtidigt dr bilférarnas
acceptans av nuvarande hastighetsgranser, bortsett frdn motorvégar,
mycket stor och mer dn hilften av de som accepterar hastighets-
granserna forordar 6kad dvervakning.

Acceptansen av dkade resurser for alkoholkontroller &r mycket hog.
Aven nir det giller 6vrig 6vervakning tycker mer &n hilften av
bilforarna att resurserna skall Okas. Generellt galler att bildgarna
uttrycker ett onskemal om 6kade dvervakningsresurser.

Vid sidan om 6kad 6vervakning framfors "Utbildning och informa-
tion" tillsammans med "Om- och nybyggnad av vigar" som de mest
angelidgna trafiksidkerhetsatgdrderna. 59 % anser att i forsta hand en
av dessa atgirder kan forordas for att fOrbattra trafiksdkerheten.
"Trafiksidkerhetskampanjer" forordas liksom "Strangare straff for
trafikbrott" av 15 % av bildgarna.
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Statens offentliga utredningar 1992

Kronologisk forteckning

1. Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens
villkor i htgskolan. U.
2.Regler for risker. Ett seminarium om varfor vi
tillAter mer féroreningar inne 4n ute. M.
3. Psykiskt stdrdas situation i kommunerna
—en probleminventering ur socialtjinstens
perspektiv. S.
4. Psykiatrin i Norden —ett jamf6rande perspektiv. S.
5. Koncession for forsékringssammanslutningar. Fi.
6. Ny mervirdesskattelag.
— Motiv. Del 1.
— Forfattningstext och bilagor. Del 2. Fi.
7. Kompetensutveckling - en nationell strategi. A.
8. Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. Fi.
9. Ekonomi och ritt i kyrkan. C.
10.Ett nytt bolag fér rundradioséndningar. Ku.
11. Fastighetsskatt. Fi.
12. Konstnirlig hégskoleutbildning. U.
13. Bundna aktier. Ju.
14. Mindre kadmium i handelsg6dsel. Jo.
15.Ledning och ledarskap i hogskolan — nigra
perspektiv och méjligheter. U.
16. Kroppen efter déden. S.
17. Den sista understkningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. S.
18. TvAngsvard i socialtjinsten — ansvar och innehall. S.
19. Langtidsutredningen 1992. Fi.
20. Statens hundskola. Ombildning frin myndighet till
aktiebolag. S.
21.Bostadsstéd till pensionirer. S.
22.EES-anpassning av kreditupplysningslagen. Ju.
23. Kontrollfragor i tulldatoriseringen m.m. Fi.
24. Avreglerad bostadsmarknad. Fi.
25. Utvidrdering av forsoksverksamheten med 3-Arig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. U.
26.Rtten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella férhallanden. S.
27. Arsarbetstid. A.
28. Kartlaggning av kasinospel — enligt internationella
regler. Fi.
29. Smittskyddsinstitutet — ny organisation for Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. S.
30. Kreditforsikring — Nagra aktuella problem. Fi.
31.Lagstiftning om satellitsindningar av
TV-program.Ku.
32.Nya Inlandsbanan. K.
33.Kasinospelsverksamhet i folkrérelsernas tjinst? C.
34.Fastighetsdatasystemets datorstruktur. M.
35.Kart- och métningsutbildningar i nya skolformer. M.
36.Radio och TV i ett. Ku.

37. Psykiatrin och dess patienter — levnadsférhéllanden,
vérdens innehAll och utveckling. S.

38. Fristdende skolor. Bidrag och elevavgifter. U.

39. Begreppet arbetsskada. S.

40. Risk- och skadehantering i statlig verksamhet. Fi.

41. Angéende vattenskotrar. M.

42. Kretslopp — Basen for hallbar stadsutveckling. M.

43.Ecocycles — The Basis of Sustainable Urban
Development. M.

44. Resurser f6r hogskolans grundutbildning. U.

45. Miljofarligt avfall — ansvar och riktlinjer. M.

46. Livskvalitet for psykiskt langtidssjuka — forskning
kring service, stdd och vérd. S.

47. Avreglerad bostadsmarknad, Del II. Fi.

48. Effektivare statistikstyrning — Den statliga
statistikens finansiering och samordning. Fi.

49. EES-anpassning av marknadsforingslagstiftningen.
(&

50. Avgifter och hogkostnadsskydd inom #ldre- och
handikappomsorgen. S

51.Oversyn av sjépolisen. Ju.

52.Ett samhille for alla. S.

53. Skatt pa dieselolja. Fi.

54. Mer for mindre — nya styrformer f6r barn- och
ungdomspolitiken. C.

55.RAd fér forskning om transporter och
kommunikation. K.
RA4d for forskning om transporter och
kommunikation. Bilagor. K.

56. Firjor och farleder. K.

57. Beskattning av vissa naturaférmaner m.m. Fi.

58. Miljéskulden. En rapport om hur miljéskulden
utvecklas om vi ingenting gor. M.

59. Liraruppdraget. U.

60. Enklare regler for statsanstillda. Fi.

61. Ett reformerat &klagarvisende. Del. A och B. Ju.

62. Forskning och utveckling for totalforsvaret — forslag
till dtgdrder. Fo.

63. Regionala roller — en perspektivstudie. C.

64. Utsikt mot framtidens regioner — sju debattinligg. C.

65. Kartboken. C.

66. Vistsverige — region i utveckling. C.

67. Fortsatt reformering av foretagsbeskattningen. Del 1.
Fi.

68. Langsiktig milj6forskning. M.

69. Meningsfull vistelse pa asylférliggning. Ku.

70. Telelag. K.

71. Bostadsférmedling i nya former. Fi.

72. Det kommunala medlemskapet. C.
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73. Vilfird och valfrihet — service, stdd och vard fér
psykiskt stdrda. S.

74.Prova privat — Provning och mitteknik inom SP och
SMP i europaperspektiv. N.

75. Ekonomisk politik under kriser och i krig. Fi.

76. Skogspolitiken infor 2000-talet. Huvudbetéinkande.
Skogspolitiken infér 2000-talet. Bilagor I.
Skogspolitiken infor 2000-talet. Bilagor II. Jo.

77. Psykiskt strda i socialforsikringen — ett kunskaps-
underlag. S.

78. Utredningen om vissa internationella insolvens-
frgor. Ju.

79. Statens fastigheter och lokaler — ny organisation. Fi.

80. Kriminologisk och kriminalpolitisk forskning. Ju.

81. Trafikpolisen mer #n dubbelt béttre. Ju.
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Justitiedepartementet

Bundna aktier. [13]

EES-anpassning av kreditupplysningslagen. [22]
Oversyn av sjopolisen. [51]

Ett reformerat klagarvisende. Del A och B. [61]
Utredningen om vissa internationella insolvens-
fragor. [78]

Kriminologisk och kriminalpolitisk forskning. [80]
Trafikpolisen mer #n dubbelt bittre. [81]

Forsvarsdepartementet

Forskning och utveckling for totalf6rsvaret — forslag
till atgérder. [62]

Socialdepartementet
Psykiskt stordas situation i kommunerna

—en probleminventering ur socialtjénstens perspektiv. [3]

Psykiatrin i Norden — ett jamf6rande perspektiv. [4]
Kroppen efter déden. [16]

Den sista undersékningen — obduktionen i ett
psykologiskt perspektiv. [17]

Tvangsvard i socialtjansten — ansvar och innehall. [18]
Statens hundskola. Ombildning frin myndighet till
aktiebolag. [20]

Bostadsstdd till pensionirer. [21]

Ritten till folkpension — kvalifikationsregler i
internationella foérhallanden. [26]
Smittskyddsinstitutet — ny organisation fér Sveriges
nationella smittskyddsfunktioner. [29]

Psykiatrin och dess patienter — levnadsforhllanden,
vérdens innehall och utveckling. [37]

Begreppet arbetsskada. [39]

Livskvalitet for psykiskt langtidssjuka

— forskning kring service, stéd och vard. [46]
Avgifter och hogkostnadsskydd inom #ldre- och
handikappomsorgen. [50]

Ett samhille for alla. [52]

Vilférd och valfrihet — service, stéd och vérd for
psykiskt storda. [73]

Psykiskt stérda i socialforsdkringen — ett kunskaps-
underlag. [77]

Kommunikationsdepartementet

Nya Inlandsbanan. [32]

RAd for forskning om transporter och kommunikation.
RAd for forskning om transporter och kommunikation.
Bilagor. [55]

Firjor och farleder. [56]

Telelag. [70]

Finansdepartementet

Koncession for forsidkringssammanslutningar. [S]

Ny mervirdesskattelag.

— Motiv. Del 1.

— Forfattningstext och bilagor. Del 2. [6]
Fastighetstaxering m.m. — Bostadsritter. [8]
Fastighetsskatt. [11]

Langtidsutredningen 1992. [19]

Kontrollfrigor i tulldatoriseringen m.m. [23]
Avreglerad bostadsmarknad. [24]

Kartl#ggning av kasinospel — enligt internationella
regler. [28]

Kreditf6rsikring — Nagra aktuella problem. [30]
Risk- och skadehantering i statlig verksamhet. [40]
Avreglerad bostadsmarknad, Del II. [47]

Effektivare statistikstyrning — Den statliga statistikens
finansiering och samordning. (48]

Skatt pa dieselolja. [53]

Beskattning av vissa naturaférmaner m.m. [S7]
Enklare regler for statsanstillda. [60]

Fortsatt reformering av foretagsbeskattningen. Del 1.
[67]

Bostadsférmedling i nya former. [71]

Ekonomisk politik under kriser och i krig. [75]
Statens fastigheter och lokaler — ny organisation. [79]

Utbildningsdepartementet

Frihet — ansvar — kompetens. Grundutbildningens villkor
i hégskolan. [1]

Konstnirlig higskoleutbildning. [12]

Ledning och ledarskap i hogskolan — nigra perspektiv
och mdgjligheter. [15]

Utvirdering av forséksverksamheten med 3-arig
yrkesinriktad utbildning i gymnasieskolan. [25]
Fristiende skolor. Bidrag och elevavgifter. [38]
Resurser for hdgskolans grundutbildning. [44]
L#raruppdraget. [59]

Jordbruksdepartementet

Mindre kadmium i handelsgtdsel. [14]

Skogspolitiken infér 2000-talet. Huvudbetiinkande. [76]
Skogspolitiken infér 2000-talet. Bilagor . [76]
Skogspolitiken infér 2000-talet. Bilagor II. [76]

Arbetsmarknadsdepartementet

Kompetensutveckling - en nationell strategi. (7]
Arsarbetstid. [27)
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Kulturdepartementet

Ett nytt bolag f6r rundradioséndningar. [10]
Lagstiftning om satellitséindningar av TV-program.
(31]

Radio och TV i ett. [36]

Meningsfull vistelse pé asylforldggning. [69]

Naringsdepartementet

Prova privat — Provning och métteknik inom SP och
SMP i europaperspektiv. [74]

Civildepartementet

Ekonomi och ritt i kyrkan. [9]

Kasinospelsverksamhet i folkrorelsernas tjinst? [33]
EES-anpassning av marknadsforingslagstiftningen.[49]
Mer f6r mindre — nya styrformer fér barn- och
ungdomspolitiken. [54]

Regionala roller — en perspektivstudie. [63]

Utsikt mot framtidens regioner — sju debattinligg. [64]
Kartboken. [65]

Vistsverige —region i utveckling. [66]

Det kommunala medlemskapet. [72]

Miljo- och naturresursdepartementet

Regler for risker. Ett seminarium om varfdr vi tilliter
mer féroreningar inne 4n ute. [2]
Fastighetsdatasystemets datorstruktur. [34]

Kart- och métningsutbildningar i nya skolformer. [35]
Angéende vattenskotrar. [41]

Kretslopp — Basen for hllbar stadsutveckling. [42]
Ecocycles — The Basis of Sustainable Urban Develop-
ment. [43]

Miljofarligt avfall — ansvar och riktlinjer. [45]
Miljoskulden. En rapport om hur miljéskulden utveck-
las om vi ingenting gor. [S8]

Langsiktig miljéforskning. [68]
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