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Till Statsrddet och Chefen for Justitiedepartementet

Genom beslut den 23 mars 1961 bemyndiga-
de Kungl. Maj:t chefen for justitiedeparte-
mentet att tillkalla hogst fem sakkunniga
med uppdrag att undersoka mdojligheterna
att forenkla handlaggningen av trafikovertra-
delser och darmed sammanhingande frégor.

Med stod av detta bemyndigande tillkal-
lade Herr Statsrddet den 20 april 1961 fol-
jande sakkunniga att verkstélla utredningen,
namligen davarande borgmaistaren Yngve
Kristensson, ordforande, advokaten Sten
Agvald, numera avlidne haradshovdingen
Nils G. Froding, forsakringsdirektéren Len-
nart Lindstrand samt numera avlidne Gver-
dklagaren Martin Lundqvist. Efter sirskilt
bemyndigande den 15 april 1966 tillkallade
Herr Statsradet den 24 maj 1966 ytterligare
tva sakkunniga, ndmligen numera hovritts-
lagmannen Bertil Holmquist och numera
polismastaren Kurt Lindroth. Vidare for-
ordnades Overdklagaren Berndt Erik Berndts-
son, som den 29 november 1966 utsetts till
expert, den 25 augusti 1967 till ledamot i
kommittén.

Att som experter bitrida utredningen for-
ordnades den 20 april 1961 numera profes-
sorn juris doktorn Carl M. Elwing, den 11
september 1961 numera polisintendenten
Erik Settergren, den 5 november 1963 pro-
fessorerna Gunnar Johansson och Knut
Sveri, den 17 juni 1968 numera linsradet
Karl-Gustaf Hjelmgwist, den 17 oktober
1968 professorn Ingmar Dureman och den 7
februari 1969 numera forste lansassessorn
Jan Berntsen.

SOU 1972:70

Till sekreterare forordnades den 8 maj
1961 assessorn i Svea hovrdtt Carl-Johan
Cosmo och den 20 september 1968 assessorn
i Gota hovritt Stig Iversen.

Kommittén har vidare bitrdtts av kanslira-
det dr jur. Gerhard Simson med vissa under-
sokningar over utlandsk ratt.

De sakkunniga har antagit namnet trafik-
malskommittén.

Kommittén har till Herr Statsradet 6ver-
limnat dels den 14 maj 1963 ett delbe-
tinkande, kallat Trafikmal (SOU 1963:27),!
dels den 7 december 1967 ett delbetdnkan-
de, kallat Forundersdkning (SOU 1967:59)?,
dels den 25 maj 1968 ett delbetinkande,
kallat Trafikmalsutredningar (SOU 1968:19)
och dels den 14 oktober 1971 ett delbetdn-
kande, kallat Den ménskliga faktorm i végtra-
fiken (SOU 1971:81).

Kommittén har med anledning av remisser
fran justitie-, civil- och kommunikations-
departementen avgett ett flertal utlatanden.

Kommittén far harmed 6verlimna ytterli-
gare tre betinkanden. Dessa betinkanden
innehaller forslag till en genomgripande
korkortsreform. Kommitténs forslag presen-

1 Se dven prop. 1966:100 och 1968:82 samt SFS
1966:247—-252, 1968:193, 1969:505, 1970:26,
1970:60 och 1970:64.

2 Se prop. 1971:114, bilaga 4, samt SFS 1969:
588-593,1971:128 och 1971:964. Se dven RPS ar-
betsanv. 411—1 den 2—-2-1969. Foreskrifter och
anvisningar for polisvisendet 404—2, RA cirk.C 71,
direktiven for atalsrittskommittén (Riksdagsberit-
telsen Ju 1970:63) samt Protokoll om alkoholpaver-
kan (Med.styr V, Forsoksblankett 1967).



teras i tvd betinkanden med den allminna
motiveringen i det ena betinkandet och lag-
text med specialmotivering i det andra
betinkandet medan vissa for kommittén ut-
forda undersokningar presenteras i ett sir-
skilt betdnkande. Vidare kommer kommit-
tén att inom kort utge en sdrskild expertut-
redning, kallad Kriminalitet och trafikbrott
(DsJu 1972:31).

Kommittén vill erinra om att vissa av de
undersokningar som kommittén haft som
grund for sina forslag redan tidigare publice-
rats. Hiar kan ndmnas 1. Samhallsreaktioner

vid trafikbrott, Wenner-Gren Center, 7, Nor-
stedts 1966, 2. Ungdomen i biléldern, Sta-
tens trafiksikerhetsrdds rapport nr 153,
1969 samt 3. Den manskliga faktorn i vigtra-
fiken (SOU 1971:81).

Till betdankandet har fogats en reservation
av ledamoten Holmquist. I anledning av den-
na reservation har ledamoten Agvald avgett
sarskilt yttrande.

Kommitténs experter herrar Berntsen,
Dureman, Elwing, Hjelmqwist, Johansson,
Settergren och Sveri har forklarat att de
ansluter sig till kommitténs forslag.

Uppdraget dr ddrmed slutfort.

Stockholm den 11 november 1972

Yngve Kristensson

Sten Agvald Berndt E. Berndtsson Bertil Holmquist
Kurt Lindroth Lennart Lindstrand
Jan Berntsen Ingmar Dureman Carl M. Elwing
Karl-Gustaf Hjelmqwist Gunnar Johansson
Erik Settergren Knut Sveri
[Carl-Johan Cosmo
Stig Iversen
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Sammanfattning

Av trafikmalskommitténs forslag till korkortsreform’

A Allmin motivering
1. Inledning

Kommitténs korkortsreform vilar pa foljan-
de grundtankar:

a. Korkortet ar att anse som ett kompe-
tensbevis, inte som ett allmint fortroende-
bevis. Korkortsfragan skall bedomas strikt
fran trafiksikerhetssynpunkt.

b. Atgirder for trafikantpaverkan maste
vasentligen riktas till alla trafikanter och vil
forankras i den allmidnna opinionen.

c. Samhallsitgirderna — straffpafoljden
och korkortsingripandet — vid trafikbrott
maste samordnas och dessutom utformas s
att de far en positiv och brottsforebyggande
effekt.

d. Handldggningen av den upprepade
trafikbrottsligheten méste goras mera enhet-
lig och réttvisande.

e. Snabba och nyanserade korkortsingri-
panden.

f. Korkortsingripandena skall ej ha lingre
varaktighet 4n som krévs fran trafiksiker-
hetssynpunkt.

g. Skirpta regler for korkortsingripande
vid Overtridelse av grundliggande trafik-
regler.

h. Kravet pa internationell harmoniering
ar siarskilt starkt inom trafikratten och maste
dirfor i hog grad beaktas vid utformningen
av lagstiftningen.

Mot bakgrunden av dessa mera allménna
principer foreslir kommittén som ndrmare
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kommer att framgé av det féljande bl. a. ett
sarskilt sakkunnigorgan for forarkontroll —
trafikkonsulenter —, en mera individualise-
rad och ingiende kontroll av t.ex. forare
som soker korkort efter korkortsaterkallelse,
en samtidig och samlad bedémning av straff-
och korkortsfrigor genom allmin domstol,
en stark nyansering av tiderna for korkorts-*
ingripande med en minimitid pa en méanad,
skirpta regler for korkortsingripande vid
overtradelser av grundliggande trafikregler,
en villkorlig korkortsaterkallelse, som kan
kombineras med rehabiliteringsitgarder och
forbud att fora motorfordon under viss kor-
tare tid, en skirpt kontroll av forare som gor
sig skyldiga till upprepad trafikbrottslighet —
ett pricksystem infoérs —, en korkortsspérr
vid trafikbrott av den som ej har korkort,
samt en kraftig satsning pa vidareutbildning
av trafikanter som misskott sig i trafiken.

2. Forarurval

Inledningsvis framhédller kommittén att
korkort bor vigras eller frintas endast
den som inte uppfyller de krav som fran

1 Kommittén har ej haft att prova alla fragor som
berdr kdrkortet. Silunda har kommittén ej behand-
lat frigan om vid vilka fordonstyper det skall krivas
korkort. Aven vad giller t. ex. klassindelningen av
korkorten och korkortsildern har kommittén haft
att utgé fran gillande ritt. Fragan om en periodisk
omprévning av korkortet eller en fornyad ldkarun-
dersokning sedan korkortsinnehavaren uppnatt viss
ilder har inte heller ingdtt i kommitténs utred-
ningsuppdrag.
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trafiksikerhetssynpunkt kan stillas pi ho-
nom. Kommittén redovisar ett omfattande
utredningsmaterial till belysning av frigan
om forarurvalet. Kommittén stiller sig kri-
tisk till gillande rittstillimpning som &ven
anvinder ett socialt urvalskriterium vid fo-
rarurvalet. Personer som avviker frin vissa
sociala monster anses sdlunda enligt denna
tillimpning sarskilt trafikfarliga.

Annan brottslighet dn trafikbrott
som hinder for korkort

Enligt nuvarande rittstillimpning vigras
eller frantas en forare korkort framst vid
valdsbrott av négot allvarligare art, vid for-
mogenhetsbrott med anknytning till bil
(t. ex. bilstold och stold ur bil), vid jakt fran
bil samt vid olaga forsiljning av alkohol och
narkotika. Kommittén erinrar om att i ett
flertal andra linder allmin brottslighet inte
tillméts nagon betydelse for korkortsfragan.

Vidare konstaterar kommittén att det inte
ar mojligt att med nagon storre grad av
sannolikhet ange i vilken man personer med
allmin brottslighet frdn trafiksikerhetssyn-
punkt markant avviker i negativ riktning fran
normaltrafikanter. Vir nuvarande ritts-
tillimpning bygger pd den tanken att en
person som visat aggressiva tendenser utan-
for trafiken ocksd kan antas vara aggressiv i
trafiken. Kommittén har funnit att det inte
finns nagot st6d for en sidan uppfattning.
For en persons upptridande i trafiken ér det
formégan att dar behirska aggressiviteten
som dr avgorande. Det finns enligt kommit-
tén inte heller nigot stéd for uppfattningen
att viss allmin brottslighet — t. ex. valds-
brott — ir ett battre bevis pa forarolimplig-
het dn Ovrig brottslighet — t. ex. stolder eller
falskdeklaration. Det gar siledes inte att
identifiera s. k. olycksbenigna forare med
hjilp av sddana sociala faktorer.

Kommittén foreslar att allmin brottslig-
het i fortsittningen inte skall anvindas som
urvalsinstrument for bilférare.

14

Nyktert levnadssitt som urvalsgrund

Korkort skall enligt gillande ritt forvigras
den som under de senaste tva dren démts for
fylleri, om det ej kan anses uppenbart, att
han dndock kan bedémas som en skdtsam
person. Har korkortsinnehavare gjort sig
skyldig till fylleri skall aterkallelse beslutas,
om inte nyss angivna krav pa skotsamhet
uppfylls.

Kommittén uttalar, att det star klart, att
det finns personer som maéste uteslutas fran
ritten att fora motorfordon pd grund av att
de missbrukar alkohol. Frigan ir emellertid
hur urvalet skall ske. Kommittén pekar pa en
del av nackdelarna med att som for nirvaran-
de stereotypt anvinda fylleriforseelsen som
urvalsmetod. Frdgan om en persons ritt att
inneha korkort ar alldeles for allvarlig och
betydelsefull for den enskilde for att vi skall
kunna tillatas bedoma fragan utifrin enkla
schablonmetoder. Sirbestimmelserna om
fylleriets betydelse tas darfor bort. I enlighet
med synpunkter som uttalats av likare och
nykterhetsniamnder blir det dessa sakkunnig-
organ som far utreda nirmare om forutsitt-
ningar for korkortsinnehav foreligger. Forst
direfter skall korkortsmyndigheten fatta sitt
beslut.

Kommittén foreslir' en regel, som ger
uttryck  for att  korkortsinnehavarens
forhallande till trafiken dven skall paverka
korkortsmyndighetens beslut. Principen skall
vara den att den som missbrukar alkoholhal-
tiga drycker far beviljas korkort endast om
sdrskilda skil ger anledning antaga, att han
kommer att efterleva bestimmelserna om
nykterhet i trafik.

Sérskilda sakkunnigorgan for
korkortsfragor — trafikkonsulenter

Enligt gillande ratt sker provningen av forar-
limpligheten — forutom genom det teoretis-
ka och praktiska forarprovet — frimst ge-
nom en limplighetsutredning, som utfors av
polisen. Denna utredning har som frimsta
syfte att nirmare utreda om sociala avvikel-

1:Se 1:7 KL
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ser foreligger. Saledes undersoks sirskilt om
kriminalitet kan konstateras.

Kommittén finner det vara en brist
att vi i vart' land till skillnad frdn i ménga
andra linder — t. ex. Visttyskland och USA
— inte har négot sirskilt sakkunnigorgan som
kan utreda korkortsfrigor. Det dr ocksa
anmiarkningsvirt att vi vad giller efterkon-
troll endast satsar pi fordonen och inte
ocksa pa forarna. Kommittén uttalar vidare
att det ofta behovs en mera ingiende
undersdkning av en kérkortsaspirants trafik-
lamplighet. Det dr nddvéndigt att for denna
undersokning anvinda sirskild trafikexper-
tis.

Kommittén foreslir ett sirskilt sakkun-
nigorgan for korkortsfragor — trafikkonsu-
lenter. Konsulenterna knyts till trafiksiker-
hetsverkets lokalorganisation, som enligt
forslaget skall tilldelas 39 sidana befattnings-
havare. Fér samordning och ledning av verk-
samheten far emellertid ddrutéver vart och
ett av de sju regionalkontoren en forste
trafikkonsulent.

Trafikkonsulenterna skall enligt forslaget
medverka i det system for 6kad forarkon-
troll som kommittén forordar. Siledes skall
konsulenten bl. a. delta i provningen av den
som Onskar erhdlla korkort efter ett kor-
kortsingripande, pd begiran av linsstyrelsen
avge sakkunnigutredningar om f&rarlamplig-
heten och medverka i olika rehabiliteringsét-
girder. Han skall vidare medverka i pricksys-
temet och dirigenom bl. a. 6verta fran ldns-
styrelserna en del av kontrollen av forare
som gjort sig skyldiga till upprepade trafik-
brott. Konsulenten far ocksa en viktig upp-
gift vad giller vidareutbildningen av trafikan-
ter som brutit mot trafikreglerna. Tillsynen
av forare som erhéllit villkorlig korkortséter-
kallelse skall skGtas av konsulenten.

Kommittén foreslar ocksd att polisens
ldmplighetsutredning tas bort. Om det be-
haovs en sirskild socialutredning skall denna
utforas av det lokala socialorganet. Upp-
mirksammas bor att yttrandet inte som for
nzrvarande i limplighetsintyget skall avse en
prdvning av korkortsaspirantens eventuella
trafikfarlighet. Utredningen skall endast avse
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en beskrivning av eventuellt forekommande
sociala avvikelser i form av alkoholmissbruk,
narkotikamissbruk, kriminalitet etc. Om
alkohol- eller narkotikamissbruk foreligger
skall socialorganet darutover uttala sig om
riskerna for att korkortsaspiranten kommer
att bryta mot 4 § trafikbrottslagen (trafik-
nykterhetsbrott).

Kvalificerad forarutredning

Kommittén betonar att nigon metod for
mera kvalificerad trafiksikerhetsbedémning
av korkortsaspiranter eller korkortsinneha-
vare ej funnits utarbetad i vart land. Vi har
tidigare inte heller haft nagot egentligt sak-
kunnigorgan limpat att utféra en mera
individualiserad och ingdende forarkontroll.
Kommittén erinrar om att testmetoder for
urval av forare sedan linge i betydande
utstrackning anvints i bl. a. Visttyskland
och Osterrike. Dessa metoder har emellertid
enligt kommittén inte natt en sadan grad av
tillforlitlighet att de kan utgdra ett mera
visentligt inslag i en forarutredning. En
sadan utredning bor salunda enligt kommit-
tén frimst inriktas pa att narmare undersoka
hur vederborande fungerar i trafiken.

Kommittén foresldr att trafikkonsulenten,
i samarbete framfor allt med den befatt-
ningshavare som i normalfallen kontrollerar
den teoretiska och praktiska forarlimplighe-
ten, i tveksamma fall skall gora en mera
kvalificerad férarutredning. En sddan utred-
ning kan bli aktuell d en forare soker nytt
korkort efter aterkallelse eller da en person
med betydande sociala problem soker kor-
kort. Kommittén betonar att utredningen
i normalfallet inte bor anvindas for att
hindra en person fran att upptriada i trafiken.
Utredningen bor i stillet frimst ses som en
startpunkt for"en rehabiliteringsverksamhet,
dvs. som en hjilp att fa korkort eller behélla
ett redan forvirvat.

3. Sambhillsreaktionen vid trafikbrott

Varfor ir trafikbrotten si vanliga?
Kommittén pépekar, att de sociala kon-

15



troller som i andra sammanhang ej sillan
hindrar overtridelser av samhillets regelsy-
stem ofta ej har samma betydelse i trafiken.
Att Overtrada de regler som giller i trafiken
anses i allmidnhet inte si diskriminerande
som att gora sig skyldig till brott mot annans
person eller egendom. Nonchalansen mot
trafikens grundliggande regler 4r utbredd.
Ménga forare vill sjilva kunna bestimma
t. ex. hastigheten pé sin bil, och forstéelsen
for nodvandigheten av att av trafiksikerhets-
skdl ofta ha stringa trafikregler 4r ringa. En
viktig anledning till att det sociala kontroll-
systemet ej har nagon storre verkan inom
trafiken 4r siledes att den allménna opinio-
nen ofta inte stoder myndigheternas dekret.

Samtidigt utgor det forhallandet att vi i
trafiken i si stor utstrickning som sker
kriminaliserar dven handlingar som sker
ouppsitligt en negativ faktor. Det leder till
att straffet rikar ut foér en inflation och
forsvagar dirigenom allminhetens respekt
dven for de avsiktliga brotten mot regelsyste-
met. Det ér siledes enligt kommitténs upp-
fattning meningslost och dessutom skadligt
att vi fortfarande kriminaliserar handlingar
som framst har sin grund i brister i den
minskliga prestationsférmégan eller i den
konkreta handlingssituationen i sin helhet.

Kommittén papekar att ett mycket stort
antal trafikbrott aldrig uppticks. Silunda
kan antalet trafiknykterhetsbrott beriknas
utgéra flera hundratusen A4rligen. Antalet
upptickta vardslosheter utgoér endast en
brakdel av den verkliga brottsligheten. Vid
en i kommitténs expertbetinkande redovisad
undersokning har det resultat erhallits, att
narmare 50 % av dem som fatt korkortet
dterkallat har kort olovligt under 4terkallel-
setiden.

Sanktionssystemet  foérlorar  silunda
mycket av sin effekt genom att uppticktsris-
ken dr lag. Detta giiller inte bara den faktiska
uppticktsrisken utan ocksa, vilket 4r minst
lika visentligt, den upplevda uppticktsris-
ken. Kommittén papekar ocksi att informa-
tionen om trafiksystemet ar bristfillig.

Aven utformningen av sanktionssystemet,
dvs. straffet och korkortsingripandet, kritise-
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ras av kommittén. Det dr for narvarande en-
bart repressivt och innehéller alltsi inte na-
got rehabiliteringsmoment. Det finns inte
nigon som helst anledning anta att vi far en
trafiksakrare trafikant enbart genom att
doma ut en manads fingelse eller ett par érs
korkortsaterkallelse. Vidare anser kommit-
tén att bedomningen ér alldeles f6r schablon-
massig.

Kommitténs reformprogram utgir fran
den uppfattningen att efterlevnad av trafi-
kens regelsystem &r ett visentligt intresse
fran trafiksikerhetssynpunkt. Trafikbrottens
skadeverkningar ir betydande. Den bagatelli-
sering, som ofta sker av trafikovertridelser-
na — i motsats till vad som, enligt vad nyss
sagts, ménga ganger sker i friga om de
ouppsétliga virdslosheterna — dr farlig for
trafiksikerheten. Trafikbrotten ir ofta all-
varliga och kan i dessa fall jimstillas med
annan kriminalitet som allminheten bedom-
er strangt. Det dr samtidigt nodviandigt att
trafikreglerna tillkommer i nira samarbete
med trafikanterna och deras organisationer
och att sddana felhandlingar som normalbi-
listen ldtt kan gora sig skyldig till sarbehand-
las.

Mot bakgrunden av den betydelse som
kommittén anser att inte minst de framlagda
forslagen i friga om sanktionssystemet kom-
mer att fi for trafiksikerheten, anser kom-
mittén det angeldget att de foreslagna refor-
merna genomfors snarast.

Ett nyanserat korkortsingripande viktigt
medel for att hindra trafikbrott

Ingripande mot korkortet bor ritt anvint
kunna utgora ett adekvat och effektivt vapen
i kampen mot trafikbrotten. Hitintills har
emellertid korkortsingripande i huvudsak be-
gransats till att avse ingripande vid trafik-
nykterhetsbrott. Det ar nodvindigt att vi
dven i vart land — i likhet med vad som re-
dan i stor utstrickning sker utomlands —
gor vara trafikpafoljder mera effektiva
genom att anvidnda korkortsingripande som
en reaktion.

Kommittén konstaterar samtidigt att de
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sociala biverkningarna av korkortsingripan-
det ofta dr svara. Detta giller sdrskilt om
korkortsingripandet har lingre varaktighet.
Dessa sociala biverkningar av korkortsingri-
pandet maste enligt kommittén ses som
nagot fran trafiksikerhetssynpunkt negativt.

Kommittén foresldr en samordning mellan
den allminna straffpafoljden och korkortsin-
gripandet.' Vidare foreslar kommittén en ny
form av korkortsingripande — namligen vill-
korlig korkortsiterkallelse.> Den villkorliga
aterkallelsen kan enligt forslaget kombineras
med ett forbud att fora korkortspliktigt
fordon under minst en och hogst tvé
manader.

Kommittén foreslar vidare en starkare
nyansering av tiden for korkortsingripan-
dena. For ndrvarande hor en korkortsaterkal-
lelsetid pad under sex ménader till rena
undantagen. VTF har dessutom en absolut
minimitid pd tre ménader. Utomlands an-
vinds i stor utstrickning aterkallelsetider pa
ned till en manad. Kommittén foreslar® en
minimitid for korkortsingripande pé en
ménad. Detta ger en helt annan mdjlighet dn
viar nuvarande lagstiftning att anvidnda
korkortsingripande som en reaktionsform.
Samtidigt far den beslutande instansen stora
mojligheter att nyansera ingripandet med
hinsyn till omstindigheterna i det sarskilda
fallet. I detta sammanhang forordar kommit-
tén ocksd att de lianga édterkallelsetiderna
skall anvindas med stor forsiktighet. Som
allman regel forordar kommittén en halve-
ring av nuvarande aterkallelsetider.

Kommittén vénder sig slutligen mot nuva-
rande praxis enligt vilken vid bedémningen
av korkortsfragan hiansyn tas inte enbart till
det aktuella trafikbeteendets farlighetsgrad
utan #ven till det forhillandet att skada
uppkommit i anledning av trafikbrottet.
Enligt kommittéforslaget skall enbart graden
av trafikfarlighet i trafikantens handlande
tillmitas betydelse d4 korkortsfragan avgors.

Skirpta regler for korkortsingripande vid
overtradelse av grundliggande trafikregler

Kommittén anser att korkortsingripande i
visentligt okad utstrickning bor anvindas
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for att uppna en bittre efterlevnad av trafi-
kens regelsystem. Det dr darfor nodvandigt
att ingripandet i storre utstrickning dn for
nidrvarande sitts in vid Overtradelser av
grundldggande trafikregler. Kommittén fore-
slar® att korkortsingripande skall anvindas
om nagon funnits skyldig till brott, varige-
nom han vid férande av motordrivet fordon i
ej ringa mén &sidosatt en for trafiksikerhe-
ten grundliggande regel t. ex. korning mot
rott ljus, underlatenhet att stanna fore infart
pa huvudled och grovre hastighetsovertridel-
ser.

Domstolen beslutar korkortssparr

Enligt nuvarande regler anges i allmanhet ej i
aterkallelsebeslut den tid efter vilken ansé-
kan om korkort kan upptagas till provning.
Detta har medfort oldgenheter framforallt
for den enskilde som ej séllan blivit missledd
pa det sitt att han trott att han med utsikt
till framging kunde anséka om korkort se-
dan den lagfista minimitiden for dterkallelse
16pt ut. Den preventiva effekten av aterkal-
lelsebeslutet forsvagas ocksa genom att tiden
for aterkallelsen ej anges i beslutet. Vidare
har kommittén funnit att i praktiskt taget
alla andra ldnder 4n Sverige anges aterkallel-
setiden 1 aterkallelsebeslutet. Kommittén
foresldr® att i beslut om ovillkorlig aterkal-
lelse skall bestimmas viss tid, lagst en manad
och hogst fem ar, fore vars utgang foraren ej
far medges behorighet att fora korkortsplik-
tigt fordon.

Rehabilitering viktig

Kommittén redovisar att man under senare
tid sarskilt i Kalifornien uppnatt betydande
trafiksikerhetseffekter genom att vidta reha-
biliterande atgirder — framst gruppsamtal —
som ett komplement till straffet fér den som
begitt trafikbrott. Samtidigt papekar kom-

1Sel 31 KI5
2 Se 32 KL.
3 Se4:1KL.
4 Se 3:1 forsta stycket 3 KL.
5 Se4:1 KL.
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mittén att det i vdra nu gillande bestimmel-
ser om trafikpéfoljder inte finns nigot posi-
tivc moment. Botesstraffet, fangelsestraffet
och korkortsaterkallelsen far frimst ses som
repressiva atgirder. Det ir enligt kommittén
naturligt att vi inom trafikritten forsoker
hjilpa trafikanterna att undvika aterfall i
brott.

Kommittén foreslar dirfor att t.ex. un-
dervisning eller gruppsamtal skall anvindas
som en behandlingsform vid trafikbrott.
Efter 6vervigande av olika losningar stannar
kommittén for att fororda att rehabilite-
ringen knyts an till korkortsingripandet.
Rehabiliteringen skall enligt kommittén ingd
som ett frivilligt eller tvingsmassigt led i en
villkorlig  korkortsaterkallelse. ~Samtidigt
foreslir kommittén att trafikundervisning
skall meddelas i fangvardsanstalter, ung-
domsvardsskolor etc.

Pricksystem

Kommittén har funnit att i ett modernt
system for handlaggning av trafikbrott méste
ett pricksystem ingd som ett viktigt led. Ett
pricksystem kan i korthet beskrivas som en
metod for att dels erinra trafikanterna om
foljderna av fortsatt trafikbrottslighet, dels
vilja ut sidana forare som samhillet pa
grund av upprepad brottslighet méaste upp-
marksamma nédrmare. Pricksystemet syftar
siledes framst till att forhindra aterfall i
trafikbrott. Varje forseelse som omfattas av
systemet féar ett visst antal prickar. Dessa
registreras och nir korkortsinnehavaren upp-
ndtt viss prickniva kan olika atgirder vidtas.
Diremot innebir pricksystemet inte, att ett
visst antal prickar ar liktydigt med att kor-
kortet dterkallas. Sedan den myndighet som
har att fatta beslut i korkortsfragan informe-
rats om att korkortsinnehavare uppnatt viss
nivé, provas i stillet noggrant frigan om
vilka atgarder som skall vidtas.

De framsta fordelarna med ett pricksystem
anser kommittén vara, att det har en trafik-
sikerhetsframjande effekt genom att det
bl.a. kan fa en stor pedagogisk betydelse.
Vidare ger det okad rattssikerhet for den
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enskilde. Slutligen mojliggor det enklare och
rationellare handliggningsformer bl. a. ge-
nom att datatekniken kan anvindas.

Kommittén foreslir att ett pricksystem
infors.

4. Handlaggningen av frigor rorande
rdtten att féra motorfordon

Kommittén betonar att den brottspreventiva
betydelsen av handlidggningsformerna hitin-
tills har underskattats. I enlighet med vad
som forordats av flertalet experter pd omra-
det ligger kommittén darfor storre vikt dn
vad man tidigare gjort vid de processuella
fragorna. Kommittén uttalar bl. a. att pro-
cessen skall vara sé anordnad att den upplevs
som ett led i det trafiksikerhetsfrimjande
arbetet.

Kommittén avvisar tanken pa sdrskilda
trafikdomstolar

Kommittén diskuterar tanken pa sirskilda
trafikdomstolar, som skulle 6verta de arbets-
uppgifter i friga om handldggningen av
trafikmédl som nu évilar allmdnna domstolar
och férvaltningsdomstolar. Hirigenom skulle
bl. a. kravet pa specialistkompetens hos be-
slutsorganet kunna tillgodoses.

De invdndningar som kan framf6ras mot
en sidan tanke dr emellertid tungt vigande.
Det finns salunda bl. a. ett s starkt samband
mellan trafikmélen och de allméinna brott-
malen att en uppdelning av dessa mal pé
olika beslutsorgan skulle stota pd mycket
stora svéarigheter. Kommittén erinrar om att i
25 % av mélen om ansvar for trafiknykter-
hetsbrott 4r huvudbrottet annat brott én
trafikbrott. Vidare utgor trafikmélen f. n. en
s betydande del av de allmdnna domstolar-
nas arbetsomrade, att man, om trafikmalen
tas bort, riskerar att bryta sonder organisa-
tionen.

Kommittén anser att i fortsittningen
maste den tilltalade instilla sig personligen i
ett betydande antal fall. Sirskilda trafik-

1 Se dven 11 § kungorelsen om korkortsprickar.
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domstolar méste av organisatoriska skil om-
fatta minst ett lin. Detta gor det svédrare och
kostsammare for den enskilde att instélla sig
in om mdlet handliggs vid de allmidnna
domstolarna, som har en forhéllandevis
spridd lokal organisation. Kommittén avvisar
pa i huvudsak de skal som hér anforts tanken
pé sdrskilda trafikdomstolar.

Allmin domstol skall avgora
korkortsfragan i anledning av
trafikbrott

Enligt nuvarande regler handlaggs fragor om
ingripande i anledning av trafikbrott i tva
processer. Straffrigan behandlas av allmin
domstol i en brottmélsprocess och korkorts-
fragan avgors direfter vid forvaltningsdom-
stol i en korkortsprocess.

Kommittén finner det vara av avgorande
betydelse att frigorna om straff och kor-
kortsingripande i anledning av ett trafikbrott
s& langt mojligt avgors samtidigt. Harigenom
kan korkortet anvindas som ett effektivt
medel i kampen mot trafikbrottsligheten. En
samordning av olika ingripanden kan ocksa
genomforas. Den samtidiga handliggningen
medfor dven stora fordelar for den enskilde.
Han behover ej utsittas for tva processer i
anledning av samma sakforhéllande. Det
finns ocksa ett starkt onskemél fran allmén-
heten om att allmdn domstol skall avgora
korkortsfragan samtidigt med att straffet
bestdms.

Kommittén har silunda funnit att mer 4n
80 procent av de av kommittén tillfragade
korkortsinnehavarna onskar en sidan ord-
ning. Medborgarnas 6nskeméil om en samti-
dig handldggning har ockséd vunnit stod vid
de hearings som kommittén haft med bl. a.
foretradare for LO:s trafikkommitté, Svens-
ka Transportarbetarforbundet, arbetsgivar-
organisationer, motororganisationer och ad-
vokatsamfundet.

Det forhillandet att korkortsfragan avgors
i brottmalsprocessen ger mdgjlighet till en
snabbare handlaggning. Fordrojningen en-
bart till foljd av den dubbla handldggningen
kan for narvarande berdknas till omkring
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fyra manader. De mojligheter till en
snabbare handldggning som skapas genom att
korkortsfragan avgors i brottmaélsprocessen
ir frén trafiksikerhetssynpunkt av sirskild
betydelse. Det ar ocksid ett vidlmotiverat
rittssikerhetskrav frdn den enskilde att
nuvarande liangsamhet vid handlaggningen
undanrdjs.

Kommittén ligger vid sitt stillningsta-
gande stor vikt vid den internationella aspek-
ten. Det dr for nirvarande endast i ett
mycket begriansat antal lander som korkorts-
frigor i anledning av trafikbrott avgors av
annat organ dn allmin domstol. Den enda
realistiska viagen for att uppna enhetliga
regler i Europa ir siledes ett godtagan-
de av allmin domstol som beslutsinstans.
Europaridet' har ocksd i princip férordat
denna linje.

Slutligen méste enligt kommittén det
forhallandet beaktas att vi genom en samti-
dig handlidggning kan gora érliga administra-
tiva vinster pa cirka fem miljoner kronor.
Alldeles bortsett frdn de vinster som kan
goras frdn trafiksikerhetssynpunkt medfor
sdlunda en handliggning vid allmédn domstol
betydande ekonomiska fordelar. Det kan
inte vara rimligt att det allminna skall be-
kosta tva parallella processer i anledning av
ett och samma trafikbrott. I fall ddr den en-
skilde behover offentligt bitrade i béda
processerna blir liget fran kostnadssynpunkt
sirskilt anmirkningsvirt.? Det nya systemet
med ldnsréitter har gjort dubbelprocessen dn
mera kostnadskrivande for den enskilde och
det allmdnna. Utlindska erfarenheter talar
for att korkortsfrigorna inte kommer att
foranleda nagon mera vasentlig 6kning av
arbetsbordan for de allmdnna domstolarna.

Denna reform dr enligt kommitténs upp-
fattning synnerligen angeldgen och bradskan-
de. Det dr dédrfor av betydelse att som
departementschefen  uttalade i prop.
1971:14 (s. 63) kommitténs forslag inte
hindras eller forsenas till foljd av den for
kort tid sedan genomférda linsrdttsrefor-

1 Se SOU 197271 avsnitt 7.

2 Se Stencil Ju 1970:14, SOU 1971:76 och prop.
19724.

19



men. Det finns ej heller ndgon anledning att
avvakta andra nu pagiende utredningar,
innan slutlig stédllning tas till kommitténs
forslag.

Kommittén foreslir saledes att korkorts-
fragan i anledning av trafikbrott skall avgoras
vid allmin domstol. Diremot foreslar kom-
mittén inte nigon édndring av nuvarande
system enligt vilket frigor om korkortsat-
gird i anledning av sjukdom och dylikt
avgors vid forvaltningsdomstol dvs. i forsta
instans lansrdtterna.

Domstolens sammansittning

Kommittén foreslar att vid de storsta tings-
ritterna och ldnsritterna trafikmélen hand-
laggs pé sirskilda avdelningar eller rotlar. Om
domstolen inte dr indelad pa avdelningar bor
dessa mél s langt mojligt handlaggas av viss
domare. Vidare bor trafikmalen handliggas
pa sarskild avdelning i hovratt och kammar-
ratt. I hogsta domstolen och regeringsritten
bor specialforedragande anvidndas i dessa
mal.

Kommittén foreslar! vidare en bestim-
melse av den inneborden att forekommer vid
tingsratt anledning besluta om korkortsingri-
pande skall nimnd alltid medverka i avgoran-
det. I frdga om beslut om korkortsingripande
vid ldnsritt forutsitter kommittén att med
hiansyn till den mera individuella provning
som i fortsdttningen skall ske beslut om
administrativt korkortsingripande i ett stort
antal fall fattas under medverkan av nimnd
och att som en konsekvens hirav nimnd
ocksd medverkar da yttrande avges till
linsstyrelse i korkortsfragor. I friga om
nimndens sammansittning anser kommittén
att i korkortsmal alltid skall tjinstgéra en
eller flera nimndemidn med insikt och
erfarenhet i trafikfragor.

Allmint ombud i alla korkortsmal

Kritik har riktats mot nuvarande korkorts-
process for att den inte innehaller nagon re-
presentant med uppgift att fora talan for det
allmidnna, t.ex. genom att Overklaga lans-
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ratts beslut. Kommitténs forslag att kor-
kortsfridgan skall avgoras av allmédn domstol i
trafikbrottmalet medfor automatiskt att for
dessa fall kravet pa allmant ombud blir till-
godosett. Aklagaren far till uppgift att dven i
korkortsdelen bevaka det allmiannas intresse.

Kommittén anser emellertid att det be-
hovs ett allmdnt ombud dven i de korkorts-
mél som skall handlaggas vid ldnsratt. Kom-
mittén foresldr® att trafiksikerhetsverket ges
uppgiften att granska och eventuellt 6verkla-
ga lansrdatternas och kammarritternas beslut.
I samband hirmed forordar kommittén en
viss forstirkning av verket med juridisk
expertis.

Personlig instillelse ofta nddvindig

Kommittén erinrar om att vid mera ingripan-
de beslut som i andra sammanhang triffas
rorande den enskilde anses ofta att personlig
installelse utgdr ett elementdrt rattssiker-
hetskrav. Tiden dr nu mogen att principiellt
stilla upp samma krav i korkortsprocessen. I
fraga om instillelseskyldigheten vid tingsratt
foreslar kommittén® som huvudregel att den
tilltalade skall instdlla sig personligen om
korkortsfragan ar aktuell. Undantag fran
denna regel medges for fall dir beslut om
korkortsspérr i hogst tre manader meddelas.

Kortare korkortsingripande tas upp i
strafforeldggande

Kommittén foreslar att i strafforeliggande
skall kunna tas upp korkortsaterkallelse i
kombination med en korkortsspéarr pa hogst
tre méanader.*

S. Upptdcktsrisken hojes

Kommittén betonar att vid utformningen av
ett framtida 6vervakningssystem i trafiken ar
det sdrskilt viktigt att man beaktar att det ar
sjdlva kanslan av Overvakningen, dvs. den

1 Se 6:10 KL.

2 Se6:2 KL.

3 Se 6:10 KL.

4 Se forslag till lag om dndring i RB.

SOU 1972:70



upplevda uppticktsrisken, som torde vara
det fran preventiv synpunkt mest betydelse-
fulla. For att underlidtta korkortskontrollen
foresldr kommittén att det infors en absolut
skyldighet for motorfordonsforare att med-
fora korkort under fard. Vidare anvisar kom-
mittén riktlinjer for en speciell kontroll av
forare som har fatt korkortet aterkallat.

6. Informationsfragor

Kommittén erinrar om att erfarenheterna
bade frén véart och andra linder visar att
stora trafiksidkerhetsvinster kan uppnds om
lagstiftningsatgirder kombineras med inten-
siva informationskampanjer. De stora utgif-
terna for information om trafikreformer
har ocksa gett utdelning i form av betydande
trafiksikerhetsvinster. Kommittén foreslir
att 7,5 miljoner kronor av statsmedel anslas
till en trearig kampanj for kommittéforsla-
gen.

Kampanjen bor frimst inriktas pd att
belysa den snabba och samtidiga handligg-
ningen vid allmin domstol av straff- och
korkortsfragor, pricksystemet, betydelsen av
vidareutbildningen i trafiken samt den okade
anvindningen av korta aterkallelser vid
overtriadelser av bestimda trafikregler.

Personalutbildningen intensifieras

Kommittén anser att trafikmélens stora be-
tydelse gor det nodviandigt, att personalen
vid bl.a. allminna domstolar och forvalt-
ningsdomstolar far vidareutbildning. Kom-
mittén foreslar att 300 000 kronor drligen
anslas for detta andamél. Vidare anser kom-
mittén att det kan Overvdgas att utge en
nordisk facktidskrift for trafikfragor.

7. Rationaliseringsvinster genom
kommittéforslagen

Kommittén understryker svérigheten att be-
rikna de exakta ekonomiska vinsterna av
forslagen. Enligt en approximativ berikning
som gjorts av kommittén skulle rationalise-
ringsvinsten genom den samtidiga handligg-
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ningen av straff- och korkortsfragan kunna
beriknas till cirka 2,5 miljoner kronor rli-
gen. Samtidigt berdknas de enskilda gora en
arlig vinst pé cirka 3 miljoner kronor genom
detta forslag. Aven vid korkortsgivningen
gors stora besparingar genom forslagen. Har
berdknas den érliga vinsten till cirka 1,2
miljoner kronor. De hir redovisade bespa-
ringarna erhélls trots att avdrag redan gjorts
for kostnaden for uppbyggnad av en sérskild
sakkunnigorganisation — trafikkonsulenter-
na. Den arliga kostnaden for denna organisa-
tion har berdknats till 3,4 miljoner kronor.
Om vi bortser fran denna kostnad och enbart
ser pd de arliga rationaliseringsvinsterna ge-
nom t. ex. den samtidiga handldggningen av
straff- och korkortsfragor s blir dessa cirka
8 miljoner.

8. Kommittéforslagen bor foljas upp

Som alltid d4 reformer avseende vart system
for samhillsingripande skall genomforas
finns det inte nagra pd praktiska forsok grun-
dade erfarenheter att bygga pa. Det dr darfor
nodvindigt att de av kommittén foreslagna
reformerna noga féljs upp. Uppfoljningen
bor frimst avse den undervisning och de
gruppsamtal som kommittén forordat for att
hindra aterfall i trafikbrott. Det 4r ocksd av
intresse att folja upp i vilken utstrickning
det ar mojligt att dndra trafikanternas
beteendemonster genom att anvinda prick-
systemet.

B Lagtext och specialmotivering

Mot bakgrund av de synpunkter som redovi-
sats i den allmdnna motiveringen lagger
kommittén fram konkreta forslag for att
forverkliga sina reformidéer. Detta sker
framst i en lag om korkort (KL) samt i en
kungorelse om korkortsprickar.
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1. Lag om kérkort!

Kommittén har funnit det naturligt att de
grundliggande reglerna om korkortsplikten
och ritten att fora korkortspliktigt fordon
limnas i en lag. De i foOrslaget intagna
reglerna avser i huvudsak att ersitta
28—-37 §8§ VTEF.

I I kap. behandlas ritten att fora vissa
fordon. 1 detta kap. anges de fordonstyper
dér forarrdtten knytes till att foraren har ett
for fordonstypen gillande korkort. Alders-
granser och Ovriga forutsattningar for att fa
korkort redovisas. [ fraga om korkortskravet
och aldersgrinserna har kommittén utan
sirskild provning overfort gillande regler till
den nya lagen.

I 2 kap. ges reglerna for korkortsindrag-
ning, varmed avses korkortsingripande som
sker i forvaltningsprocess och som icke dr
grundat pd att foraren gjort sig skyldig till
trafikbrott. F. n. regleras motsvarande grun-
der huvudsakligen i 33 § 2 mom. 7 och 8
VTE.

Korkortsingripande i anledning av trafik-
brott behandlas i 3 kap. och foreslas fa
bendmningen korkortsdterkallelse. 1 3 kap.
finns kommitténs forslag till dterkallelse-
grunder, avsedda att ersitta 33 § 2 mom.
forsta stycket 1—6 VTF. Vidare ges reglerna
for villkorlig korkortsiterkallelse och trafik-
konsulenternas uppgifter i samband ddrmed.

I 4 kap., som har rubriken kérkortssparr,
foreslds betydelsefulla nyheter. For det
forsta har kommittén funnit det mest #nda-
malsenligt att ritten omedelbart i samband
med dterkallelsebeslutet bestimmer den tid
som brottet skall utestinga foraren frén
ritten att fi korkort (korkortsspirr). Pa
grund av att ménga fOrare, som gor sig
skyldiga till trafikbrott, saknar korkort, har
kommittén vidare foreslagit att korkorts-
sparr ocksa skall utfirdas for sidan forare.
Kommittén har funnit att den i VTF intagna
tvadrssparren for den som sakfillts for olov-
lig korning inte dr motiverad fran trafik-
sikerhetssynpunkt. Ofta dr det angeldgnare
att foraren tillgodogor sig férarutbildningen
och far upptrida i trafiken pd samma villkor
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som andra forare. Bedomningen far inte
grundas pa formella kriterier utan skall bli
mera nyanserad dn i dag. Slutligen foreslas i
detta kap. nyheten att rdtten skall kunna
beakta korkortssparrens konsekvenser for fo-
raren, nir den bestimmer paféljd for
brottet.

15 kap. ger kommittén regler for omhin-
dertagande av koérkort. Dessa syftar till att
skapa forutsittningar for ett snabbt kor-
kortsingripande. Skillnaden i forhallande till
gillande ritt dr framfor allt att omhinder-
tagandet vid trafikbrott kommer att utgora
en sikerhetsatgird inom ramen for forunder-
sokningsforfarandet. Detta medfor att polis,
aklagare och domstol skall beakta kravet pa
korkortsomhidndertagande pa samma sitt
som Ovriga sikerhetsfrigor. Som en naturlig
foljd av detta stdllningstagande foreslas
sirskilda tidsramar for handldggningen av
mal, dir korkortsomhédndertagande forelig-
ger. Saledes skall bl. a. atal vickas inom tva
veckor frin omhidndertagandet och huvud-
forhandling i allminhet hallas inom tva
veckor fran det étal vicktes.

Slutligen ldmnas i 6 kap. vissa rittegings-
bestimmelser, t.ex. kravet pa personlig in-
stillelse och medverkan av nimnd.

2. Kungorelse om korkortsprickar

Kungorelsen om korkortsprickar behandlar i
ett inledande avsnitt (1—4 §§) bl. a. vid vilka
brott korkortsprickar skall sdttas ut (2 §)
och korkortsprickamas antal vid olika brott
(3 §). Trafikbrotten indelas i fyra grupper
dér brottet beroende pa i vilken grupp det
placerats belastas med 1, 2, 3 eller 4 prickar.

Fragan om vilken édtgérd som skall vidtas i
anledning av att foraren uppnétt viss prick-
nivd behandlas i ett foljande avsnitt i kungo-
relsen (5—11 §§). Vid fem prickar eller mera
skall foraren aldggas teoretiskt fOrarprov
(6 §). Den som uppnitt atta eller nio prickar
skall i allmdnhet personligen instélla sig
hos en trafikkonsulent (7 §). Har korkorts-

1 En nagot utférligare sammanfattning av nyhe-

terna i forslaget limnas i specialmotiveringen under
rubriken till varje kapitel.
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innehavaren 10 prickar eller mera skall dkla-
garen prova fragan om han bor fora talan om
aterkallelse av korkortet. Nér pricknivén be-
stammes for en forare skall endast brott som
begatts under de senaste tre aren beaktas
(10 §).

Korkortsinnehavaren har dven vissa moj-
ligheter att genom egna dtgirder sinka sin
pricknivi. Om han deltar i trafikutbildning,
som godkints av trafiksikerhetsverket, kan
han salunda erhélla avdrag med hogst tvd
prickar (11 §).

De avslutande paragraferna i kungorelsen
innehiller bestimmelser om bl. a. teoretiskt
forarprov (12—13 §§) och trafikkonsulen-
tens verksamhet (14—17 §§). Har regleras
bl. a. i vilka fall konsulenten skall ha samtal
med foraren. De riktlinjer konsulenten skall
folja i sin verksamhet anges ocksa.

SOU 1972:70
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Utredningsdirektiven

Trafikmélskommitténs direktiv innefattas i
yttrande till statsrddsprotokollet den 23
mars 1961 av davarande chefen for justitie-
departementet, statsradet Kling. Dessa direk-
tiv har atergetts i betinkandet Trafikmal
(SOU 1963:275.9)".

Vidare har chefen for justitiedepartemen-
tet, statsradet Geijer, den 6 november 1970
efter gemensam beredning med statsradets
ovriga ledaméoter limnat kommittén foljande
tillaggsdirektiv (1971:Ju 18):

Den snabba utvecklingen péd vigtrafikens
omrade under det senaste decenniet har néd-
vindiggjort kraftfulla insatser frdn samhillets
och enskildas sida for att hoja trafiksdker-
heten. En alltmer betydelsefull uppgift ar att
astadkomma en bittre efterlevnad av trafik-
reglerna. Vid sidan av upplysningsverksam-
het, Overvakning och andra forebyggande
tgirder spelar hirvid péfoljdssystemet vid
trafikdvertradelser en betydelsefull roll.

Trafikmalskommittén utreder f.n. vissa
fragor om péfdljdssystemet vid trafikdvertré-
delser. I detta utredningsarbete tilldrar sig
frigan om Aaterkallelse av korkort sirskilt
intresse. Som en reaktionsform mot trafik-
Svertradelser bor indragning av korkort ut-
nyttjas mer variationsrikt dn nu. Det kan
silunda bl. a. antagas att aterkallelse av kor-
kort under kort tid skulle vara en limplig
atgird vid méanga trafikGvertrddelser. Av stor
betydelse 4r dirvid att undersdka mdjlighe-
terna till omedelbara ingripanden genom om-
hindertagande av kdrkort eller interimistiska
aterkallelsebeslut. Vid utredningsarbetet dg-
nas ocksi, enligt vad jag erfarit, uppmérk-
samhet at denna fraga.

Givetvis dr det sdrskilt allvarligt om ett
asidosittande av trafikreglerna kan bevisas
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ha inneburit en direkt fara. Men dven dir sa
inte dr fallet kan forseelsen vara allvarlig.
Den typ av forseelser jag syftar pa dr t.ex.
att kéra mot rott ljus, att géra omkdrning
strax fore eller pa dvergangsstille, att firdas
ut pa huvudled utan att iaktta stopplikt eller
att visentligt overskrida tilliten hastighet.
Om sédana trafikdvertridelser i det sdrskilda
fallet inte visas ha medfért fara for trafiken
ir paféljden i allminhet obetydlig. Enligt
min mening visar emellertid sddana trafik-
dvertridelser oavsett trafikfaran i det enskil-
da fallet en pataglig brist i forarens insikter
om och forstielse for vad trafiksidkerheten
kriver. Vid forseelser av detta slag foreligger
dessutom alltid en fara for trafiksikerheten
redan diri att beteendet skapar osidkerhet
hos andra i trafiken. Ett mera allmént asido-
sittande av sddana bestimmelser kan ldtt
leda till att den nddvindiga respekten for
trafikreglerna inte kan uppritthallas.

Mot bakgrund av det anforda har jag, efter
samrdd med chefen for kommunikations-
departementet, funnit att det finns starka
skl att trafikmalskommitténs uppdrag inrik-
tas pa dessa fragor.

Kommittén bor under utredningsarbetet
sirskilt undersoka forutsittningarna och for-
merna for korkortsingripanden vid trafik-
Svertridelser av det slag som jag nu har
angivit och mdjligheterna att omhénderta
forarens korkort omedelbart ndr trafikover-
tridelsen har dgt rum. Men jag vill framhélla
att siddana ingripanden givetvis inte far ske
utan att kravet pa rittssikerhet beaktas.

Under hinvisning till det anforda hemstal-
ler jag att trafikmélskommitténs uppdrag
utvidgas i enlighet med vad jag férordat.

1 Se dven SVIT 1966 s. 100.
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1 Inledning

1.1 Trafikutvecklingen

I det moderna samhillet har bilen' kommit
att spela en allt storre roll. Denna utveckling
har belysts bl. a. i betinkandet Vigplan 70
(SOU 1969:56 sirskilt s. 87 — 96). Dir redo-
visas bl. a. foljande uppgifter om biltithet
och bilantal i Sverige aren 1950 — 1968
(s.90) samt en prognos for 4ren
1975 — 2000 avseende personbilar, lastbilar
och bussar (tabell 5:20).

Ar Inv. Bilar Antal
per per bilar
bil 1000 1000-

inv. tal

1970 3,10 320 2 600

1975 2,55 390 3300

1980 2,20 450 4 000

1985 2,00 500 4 600

1990 1,85 540

1995 1575 580

2000 1,65 610

Ar Inv. Bilar Antal

per per bilar

bil 1000 1000-

inv. tal

1950 20 49 340
1951 17 58 410
1952 15 65 470
1953 13 75 540
1954 11 90 650
1955 10 104 750
1956 9 117 860
1957 7.5 134 990
1958 6,8 148 1100
1959 6,1 163 1220
1960 ST 177 1320
1961 552 191 1490
1962 4,9 206 1560
1963 4,5 222 1 700
1964 43 235 1810
1965 4,0 249 1930
1966 3,9 259 2 030
1967 3.7 269 2130
19683 3,6 281 2230

Aven om denna prognos sjilvfallet maste
tagas med stor forsiktighet,® forefaller det
klart, att biltrafiken kommer att 0ka vdsent-
ligt under de ndrmaste &ren. Bilen har fran
att i borjan av 1950-talet ha varit jamforelse-
vis ovanlig numera blivit snart sagt var mans
egendom.

Laginkomstutredningen har i sin rapport
om Fritid och rekreation (Agneta Lundahl
1971) limnat féljande uppgifter om bilinne-
havet.*

Bilinnehav — enkla frekvenser

Andelar Antal
Egen bil 53% 3 160 000
Bil i hushallet 63 % 3733 000
Barnbil 30 % 320 000

1 Med uttrycket bil avses, om ej annat sigs eller framgédr av sammanhanget, motorfordon enligt VTF s

definition.

2 Prognoserna ligger for nidrvarande ett par ar fére utvecklingen.

3 Preliminir uppgift.

4 Liknande resultat redovisas i Svenska viigforeningens undersdkning “Bilismen i samhiillet, 197

SOU 1972:70

2



Bilinnehav — lokalisering i befolkningsstrukturen (andelar i %)

Kon Alder
Min Kvinnor 17-25 26-35 36—-45 4655 56—65 66175
Egen bil 58 48 37 76 77 65 44 20
Bil i hushdllet 68 59 68 77 78 69 50 25
Bilinnehav — yrkesgrupper
Soc I Soc II Soc 111
Foret. Hogre Bon- Smd- Foér- Kon- Tjm Sma  Arb.  Bitr. Arb.
led tjm der foret. min tor bruk. priv. priv.  off.
Egen bil 78 84 717 76 76 65 65 43 63 47 Sh)
Bil i hushallet 81 87 84 78 79 73 71 52 69 51 64

Bilinnehav — lokalisering i sociala strukturen
(andelar i %)

Socialgrupp! Region

I IT I1I Land Stad
Egen bil il 63 45 54 53
Bil i hushallet 75 72 56 66 62
Barnbil2 3 6 6 7 4

Ifraga om korkortet har en motsvarande
utveckling skett. Korkortsutredningen har
berdknat, att det i borjan av 1968 fanns
cirka 3,2 miljoner svenska kérkort (SOU
1970:26 s. 23). Utredningen har ocksa gjort
en prognos over utvecklingen av antalet kor-
kortsinnehavare fram till arsskiftet 1979/80
och funnit, att det vid denna tidpunkt kan
vintas ligga mellan 4 och S miljoner
(s. 163 — 166). Denna prognos tyder pi att
korkortet inom det ndrmaste irtiondet blir
sa vanligt, att det i praktiken kommer att
finnas hos varje medborgare, som uppnatt
foreskriven alder for ritt att inneha det.

1.2 Vad betyder bilen och korkortet for den
enskilde?

Det stora antalet bilar och kérkort visar
bilens stora betydelse for praktiskt taget
varje manniska. Sdvitt kommittén kénner till
har nigon undersékning ej gjorts om hur
ménga manniskor som for sin yrkesverksam-
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het méste ha tillgang till bil och korkort.
Korkortsutredningen har beriknat antalet
trafikkort vid borjan av 1968 till cirka
230000 (SOU 1970:26 s. 22). Emellertid
krdvs trafikkort endast for en viss del av de
personer som for sin yrkesverksamhet har
behov av korkort. Antalet personer som for
sitt arbete maste ha korkort ér alltsa svart att
uppskatta. Det torde vara tillrackligt att kon-
statera att detta antal 4r betydande.

Vidare finns ett stort antal personer som ir
mer eller mindre beroende av tillging till bil.
Det kan t.ex. gilla transport till och frin
arbetet eller for att kunna utnyttja samhil-
lets servicefunktioner. Den fortgiende kon-
centrationen av denna service till vissa tit-
orter medfor att allt flera midnniskor behover
tillgang till bil t. ex. for inkép. Aven i detta
avseende dr emellertid véra kunskaper om

bilens betydelse begrinsade.
Bilen och korkortet tillfredsstiller ocksa

vasentliga sociala behov. De utgor i icke
obetydlig mén statuskriterier.> Fér en an-
passning till det moderna samhillet krivs
ofta tillgéng till bil. Det &r idag pa grund av
samhillsutvecklingens krav pa rorlighet en s
att sdga social vana att forflytta sig. Ett
typiskt exempel utgor fritids- och hobby-

1 Om socialgruppsbegreppet se Sten Johansson,

Om levnadsnivaundersokningen (s. 84 f.f),
Allminna Forlaget Stockholm 1970.
2 Se Sveri i Ungdomen s. 73.
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verksamhet, som praktiskt taget alltid kraver
forflyttningar. !

Vi lever i ett utbildningssamhille. Det
forhallandet att en person har en utbildning
har ett egenvirde. Blotta kénslan av att vara
utbildad ger en tillfredsstillelse dven om
utbildningen ej anvinds i ett yrke eller for
forsorjningen. Koérkortet ingdr i allmanbild-
ningen och det vittnar om kunskaper som
starker egenvirdet.

1.3 Trafikolyckorna

Den snabbt fortgdende stegringen av trafikin-
tensitet och trafikolyckor har medfort
manga och svara problem for samhillet. Det
torde ej vara mojligt att mera exakt ange
antalet trafikolyckor och deras skadeverk-
ningar. Sirskilt de langsiktiga skadorna &r
svira att beridkna. Den officiella statistiken
redovisar endast antalet polisundersokta tra-
fikolyckor. De ekonomiska forlusterna av
trafikolyckorna har for ar 1970 berdknats
till 2,5 miljarder (se Statens trafiksikerhets-
rdds rapport 1968:116 s. 155). I andra
sammanhang har kostnaden for trafikolyc-
korna beriknats visentligt hogre (som exem-
pel hirpa kan utan att kommittén tar still-
ning till berdkningens tillforlitlighet nimnas
att Westerberg i Den oférdiga trafikpolitiken
angett siffran 4 4 8 miljarder for olyckskost-
naderna och att Roman med utgangspunkt
i en engelsk undersokning beriknat den
arliga samhillsekonomiska kostnaden till 10
miljarder). Foljande statistiska material ger
en viss upplysning om personskadorna.

Vigtrafikolyckor: skadade personer 1955 —
1971

Tabellen omfattar endast olyckor som foran-
lett polisundersokning.2 Enligt statens vigin-
stituts skattning av vigtrafikolyckorna m. m.
ar 1964 upptar darfor den officiella statisti-
ken endast ca 50 procent av det verkliga
antalet personskador.

Antalet polisundersokta vigtrafikolyckor
med dodlig utgéng eller personskada utgjor-
de 1969 17 337 och 1970 16 636.
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Ar Dodade3 Svart Lindrigt ~ Summa
skadade skadade
1955 902 3416 14 634 18 952
1956 889 3275 15 945 20 109
1957 946 31271 16 657 20 880
1958 941 3104 17 755 21800
1959 1000 31137 18 338 22475
1960 1036 2983 18 553 22572
1961 1083 3031 19 867 23 981
1962 1123 2942 19 496 23 561
19638 1217 3068 20 332 24 617
1964 1308 3370 21565 26 243
1965 15313 3158 20 460 24 931
1966 1313 4 7004 16 730 22 743
1967 1077 5304 15 697 22 078
1968 1262 6111 16 917 24 290
1969 12273 61529 16 670 24 474
1970 1307 6614 15616 23,537
o7 1248 7031 14841 23085

Antalet anmilda trafikforsakringsskador
som ar 1950 utgjorde 56 922, hade ar 1970
stigit till 364 740.% Hirav utgjorde skadorna
med dodsfall eller annan personskada 6 809
ir 1950 och 20102 ar 1970. D4 ér att
mirka, att Aatskilliga bilister pd grund av
bonussystemets verkningar torde betala
smirre skador ur egen ficka. Sannolikt &r
salunda, att det verkliga antalet trafik forsék-
ringsskador ar icke ovasentligt storre &n det
angivna.

Som sirskilt anmirkningsvard vill kom-
mitién framhéalla den kraftiga Okningen av
antalet svart skadade personer som skett
under de senaste fem éren. Siledes har
siffran for antalet svart skadade legat i stort
sett oforindrad mellan 1955 och 1965.
Under tiden fran 1966, da definitionen pd
svar trafikskada #ndrades, till 1971 har
emellertid dessa skador okat fran 4 700 till
7 031 eller med cirka 50 procent. Under

1 Jfr har Louis Delmonicos arbete More than
four wheels (Sociologiska institutionen vid Uppsala
universitet, 1967) t. ex. s. 106—108.

2 BI. a. statistisk arsbok 1969 tab. 166.

3 Personer som avlidit inom 30 dagar efter
olyckan.

4 Definitionen pi
fr. 0. m. 1966.

5 Anmirkas kan att en trafikolycka ofta foran-
leder flera anmalningar om trafikforsak ringsskador.

svar personskada #dndrad
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samma tid har siffran for antalet dodade
varit i stort sett oforandrad. P4 grund av den
stora Okningen av antalet svart skadade har
emellertid den sammanlagda siffran pa doda-
de och svart skadade fran ar 1966 till ar
1971 okat fran 6 013 till 8 244 eller med
cirka 40 procent. Kommittén kinner ej till
ndgon undersokning av orsakerna till att
antalet svart skadade okat sd vasentligt me-
dan antalet dddade varit i stort sett oférand-
rat. En forklaring kan kanske vara att den
utdkade intensivvarden vid sjukhusen med-
verkat till att halla dédssiffrorna nere.

Det forhallandet att de allvarliga trafik-
olyckorna 6kat si vasentligt under senare ar
inger allvarlig oro. Anmarkas kan att det ofta
ar yngre personer som dddas eller skadas i
trafikolyckor. Salunda dr 25 procent av de
vid trafikolyckor skadade bilférarna yngre
dn 22 ar (se statens trafiksidkerhetsrdds rap-
port 153 4r 1969 s. 9 och Aldman i
Likartidningen nr 19 4r 1965).

De allvarliga personskadeolyckorna ir for
sjukvarden ett enormt problem. Mer #n en
tredjedel av patienterna pa de kirurgiska och
ortopediska klinikerna utgors av trafikoffer.
Antalet langtidssjuka trafikolycksoffer dkar
standigt. Aven for socialvirden torde perso-
ner med handikapp efter trafikolyckor kom-
ma att utgdra en grupp som behover allt
storre hansynstagande.

Det 4r mot bakgrunden av trafikolyckor-
nas stora skadeverkningar anmérkningsvirt,
att sa forhallandevis obetydliga belopp satsas
pa forebyggande Aatgirder. Kommittén ser
det som en viktig uppgift att komma med
forslag till olika medel genom vilka sam-
hillets resurser kan sittas in for att verka
olycksforebyggande. De stindigt vixande
kostnaderna inte minst for sjukvarden borde
enligt kommittén vara ett betydelsefullt ar-
gument vid avgorandet av omfattningen av
samhillets satsning pé trafikolycksforebyg-
gande atgirder.

1.4 Den midnskliga faktorn som olycksorsak

Debatten om den minskliga faktorns med-
verkan i trafikolyckorna har pégitt sedan
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linge och kommittén har inte funnit det
mojligt att med ledning av tillgéingliga forsk-
ningsresultat gora nigot bestimt uttalande i
fragan. Under senare 1 synes emellertid upp-
fattningen att trafikolyckorna oftast beror
pa en serie samverkande faktorer ha vunnit
stark anslutning. Det gors ofta gillande att
det brustit i trafiksystemet och den samord-
ning som maste finnas mellan minniskan,
bilen och trafikmiljon.

1.5 Vilka krav stiller dagens trafikapparat
pd manniskan?

Dagens trafiksystem har tillkommit under en
ling tidsperiod med starkt varierande forut-
sittningar bl. a. i friga om trafikintensiteten
och bilarnas prestationsforméga. Olika delar
av trafiksystemet stiller olika krav pi de
medverkande. Véra kunskaper om vad dessa
olika delar krdver 4r begrinsade. Nigon
egentlig kravanalys av systemet synes ej ha
genomforts och torde knappast heller vara
mojlig att genomfora. Detta innebir sjilv-
fallet nackdelar nir kommittén senare skall
diskutera under vilka forutsittningar en per-
son skall uteslutas frén delar av trafiksyste-
met.

Under senare ar har dock vara kunskaper
p4 omradet okat. En del av de uppnadda
forskningsresultaten har av Bjorkman, Eng-
lund och Johansson sammanfattningsvis re-
dovisats i arbetet Madnniska och bil (Almqvist
& Wiksell, Stockholm 1967). Hiar uttalas
bl. a.:

Trafiksituationen och bilen av idag har
darfér kommit att stélla krav, som hon
(ménniskan) bara ofullstindigt kan uppfylla,
hon &r med andra ord inte den verkligt
funktionsdugliga bilminniskan, d& hon sitter
i sin bil.

I arbetet behandlas i Gvrigt bl. a. reak-
tionstider, synsinnet, uppmirksamhet och
vigmdrken  samt  morkerkorning  (se
s.49 —90).

Genom undersokningar vid Chalmers tek-
niska hogskola har man ocksi ansett sig
kunna visa att trafikmiljon har stora brister.

SOU 1972:70



Se t.ex. Informationsinhdmtning i kors-
ningar Meddelande 33, 1971.

1.6 Trafiksystemet

Det férhillandet att detta betinkande skall
behandla Minniskan i trafiksystemet fér inte
forleda till den felaktiga slutsatsen att kom-
mittén underskattar trafiksystembyggarens
roll. Kommittén dr vil medveten om sam-
hillsplanerares, vigbyggares och bilkonstruk-
torers stora ansvar. Denna fraga ingar emel-
lertid inte i kommitténs utredningsuppdrag.

Kommittén vill understryka, att t. ex. en
dkad satsning pa kollektiv trafik ocksd med-
for trafiksikerhetseffekter. Detta framgér

klart av tabellerna nedan, som redovisats i
arbetet Olycksfrekvenser i olika trafikslag,
Stig Bexelius, Chalmers meddelande 19,
1968. Tabellerna visar bl. a. att det i tdtort
4r 10 ganger mera riskfyllt att aka personbil
in att dka buss medan jdrnvégstransporter
antas vara 6 génger sdkrare dn personbils-
transporter.

1.7 Overbelastning av den minskliga
prestationsférmadgan

Det torde numera fé anses klarlagt att trafik-
miljon ej sdllan Gverbelastar den enskilde
trafikanten, Detta forhédllande bor fa konse-

Dodsolycksfrekvenser i skilda trafikslag. Sverige omkring 1965.

Trafikslag Trafikantoffer  Personaloffer Utomstiende Personkm Dadsolycksfrekvenser
per ar per ar offer per ar g:ﬂf;rsd;r Personer per 109 pkm
Netto Brutto

Jarnvig (SJ) 13 4 33 5,2 2,6 10
Personbil (Sverige) 580 - 600 39 15 30
Motorcykel (Sverige) 38 — 10 0,9 42 53
Moped (Sverige) 135 - 5 25 54 56
Cykel (Sverige) 167 - 3 2,0 80 80
Fotgingare dodade

av fordon 450 - - 7 65 -
Flyg (Internationell

linjefart, IATA) 520 65 5 178 2,9 33
Firjetrafik — - - - <1 <1

Anm. Amerikanska preliminira siffror f6r 1967 anger for flyg nettofrekvensen 1,9 och fér motorfordon
bruttofrekvensen 23. Den senare siffran bor ses mot bakgrunden av att de svenska frekvenserna avtar

patagligt efter hand som biltatheten stiger.

Dadsrisk per timme for trafikanter i olika trafikslag 1965

Trafikslag Antagen Dodsoffer per
medelhas- 106 persontimmar
tighet (km/t)

Jarnvag (SJ) 60 0,15

Spérvig (Sthim+Gbg) - <0,01

Buss (Sthim+Gbg) - <0,02

Personbil, titort 25 0,2

Personbil, totalt 60 0,9

Motorcykel 50 2,0

Moped 25 1,4

Cykel 10 0,8

Fotgingare 41 0,220,3

Flyg (IATA) 5302 1,6

1 Innebir tillsammans med tidigare antaganden, att varje medborgare som fotgangare uppehiller sig 250

timmar per ar i trafiken.
2 Siffran anges av IATA.
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kvenser dven for det trafikrittsliga regel-
systemet. Redan i betdnkandet Trafikmal
uttalade kommittén foljande (SOU 1963:27
s. 28).

Vara dagars trafik stiller stora — kanske
alltfér stora — krav pé trafikanterna. Det &r
dven for en trafikant med de allra bista
féresatser svart att alltid f6lja de anvisningar,
som trafikreglerna lamnar. En betydelsefull
faktor dr ocksa att trafikanternas méjligheter
att meddela sig med varandra dr synnerligen
begrinsade, vilket inte sillan leder till i och
for sig forklarliga felbedémningar av andra
trafikanters handlande. Det sagda giller inte
minst i storstadstrafiken, dir det 4r nddvin-
digt att snabbt och oavbrutet registrera och
bedéma en mangfald skiftande hindelser,
efter vilka trafikanten har att ritta sitt hand-
lande. Detta stéller denne inf6r problem som
dven med en langt gdende foérsiktighet ej all-
tid kan bemdistras. Utférda undersdkningar’
visar att kraven pd den minskliga presta-
tionsférmégan i de avseenden, som ir bety-
delsefulla for trafiken, ej kan stillas alltfor
hbéga. Minniskan ir ej vuxen att bemistra
alla de invecklade och svéra situationer som
trafikintensiteten och den tekniska utveck-
lingen medfort.

Som en konsekvens av bl. a. detta uttalan-
de foreslog kommittén en visentlig begrins-
ning i kriminaliseringen av felhandlingar i
trafiken. Detta forslag 4r emellertid 4nnu ej
genomfort. Praxis synes dock i allminhet ha
andrats i den riktning som kommittén fore-
slagit. Som kommer att framg av det féljan-
de anser kommittén fortfarande att brister i
den minskliga prestationsférmégan inte kan
botas genom straffrittsliga ingripanden (jfr
316.2);

1.8 Trafikanternas anpassning till
trafikmiljon

Arbetet for en sdkrare trafik maste bedrivas
med utnyttjande av ett brett register av
atgarder. Héri ingar som ett viktigt led atgar-
der for att sd langt mojligt anpassa trafi-
kanten till trafikmiljon. Denna anpassning kan
underldttas genom olika former av paverkan.

Detta betinkande kommer att behandla
mojligheterna att genom lagstiftning fa en
bittre efterlevnad av trafikens regler. Be-
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tainkandet maste emellertid lasas mot bak-
grunden av det forhallandet att vért upptri-
dande i trafiken betingas i kanske dn hogre
grad av andra faktorer. Denna friga har
ndrmare utvecklats av Willett i kommitténs
betdnkande Den minskliga faktorn i vagtra-
fiken (SOU 1971:81 s. 8 o.f.), till vilket
hinvisas. Fragan har i samma betinkande
belysts av Klette genom dennes modell for
hur vart upptrddande i trafiken paverkas.
Hir kan sammanfattningsvis konstateras att
vart sitt att upptrdda i bilforarrollen i hog
grad beror pd paverkan fran passagerare,
medtrafikanter, massmedia, motororganisa-
tionerna och deras tidningar, reklam etc.
Trafikundervisning och trafiksikerhetsinfor-
mation spelar in. Som ett led i ett paverkans-
system har vi de samhaillsingripanden som
sker i form av t. ex. lagstiftning, trafikover-
vakning, straffrittsliga pafoljder och kor-
kortsingripanden. Det bOr upprepas att ett
effektivt system for att lira oss alla att
upptrida pd ett adekvat sdtt i det moderna
samhillets trafikmiljo kriver en samverkan
av en mangd faktorer. Det synes foga realis-
tiskt att rdkna med att en siddan omstall-
ningsprocess skall kunna genomfdras med
enbart lagstiftningsitgirder. Ett verklighets-
betonat handlande fran samhaillets sida kra-
ver en samlad syn pé hela problemet.

1.9 Kommitténs betinkanden

Kommittén redovisar sitt utredningsresultat i
tre olika betinkanden. Det forsta har titeln
Ratten till ratten, Forslag till korkortsre-
form, Allman motivering. Har ger kom-
mittén vissa allmdnna synpunkter pa pro-
blemstdllningar av mera central betydelse.

I detta betinkande tar kommittén upp
vissa fragor rorande vem som skall ha ritt
upptrida i trafiken. Framst diskuteras fragor
om urvalsmetoder och diagnostisering, dvs.
hur farliga trafikanter uppspiras genom

1 Jfr bl. a. en vid psykologiska institutionen vid
universitetet i Uppsala i september 1960 verkstalld
undersokning angdende bilforare och trafiksignaler.
Utredningen har utforts i samarbete med statens
trafiksdkerhetsrad.
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t. ex. psykologiska undersokningar, kontroll
av sociala avvikelser eller uppgifter om alko-
hol- och narkotikakonsumtion. Vidare be-
handlas mojligheterna att genom samhills-
reaktioner forhindra trafikbrott och i vad
man trafikbrott kan bilda utgéngspunkt for
diagnostisering och rehabilitering av farliga
trafikanter.

Direfter ges négra allmdnna synpunkter pa
det processrittsliga systemet. De krav den
enskilde bor kunna stilla pa processen tas
upp till diskussion. Vidare behandlas trafik-
dvervakningen, informationsfragor och upp-
foljningen av kommitténs forslag.

Det andra betidnkandet har titeln Rdtten
till ratten, Forslag till korkortsreform, Lag-
text och specialmotivering. Detta betdnkan-
de innehéller forslag till en Lag om korkort
och specialmotivering till denna lag. Vidare
finns hir bl. a. forslag till en kungorelse om
korkortsprickar.

De vetenskapliga undersokningar pa vilka
kommittén i vasentliga delar grundar sina
stillningstaganden har i viss utstriackning re-
dan tidigare offentliggjorts. Detta har siledes
skett i arbetet Samhillsreaktioner vid trafik-
brott, Wenner-Gren Center, Svenska Sympo-
sier, Norstedts 1966 (arbetet kallas i fortsatt-
ningen Sambhillsreaktioner) och i publikatio-
nen Ungdomen i bilaldern, statens trafiksi-
kerhetsrads Rapport nr 153 ar 1969 (arbetet
kallas i fortsittningen Ungdomen). Vidare
har kommittén gett ut betinkandet Den
minskliga faktorn i vagtrafiken, (SOU
1971:81) som innehéller undersokningar ut-
forda pa kommitténs uppdrag av olika euro-
peiska vetenskapsmin. Darutdver redovisar
kommittén nu i ett tredje betdnkande, kallat
Rdtten till ratten, Forslag till korkortsre-
form, Expertutredningar, vissa tidigare ej
publicerade utredningar som utforts for
kommitténs ridkning. Slutligen kan anmirkas
att ett flertal vetenskapliga institutioner
medverkat i kommittéarbetet genom att pé
forslag av kommittén eller i samrad med
kommittén utfora mindre undersokningar i
olika dmnen. Dessa undersokningar har pub-
licerats som ett led i dessa institutioners
ordinarie arbete.
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2 Foérarurval

2.1 Korkortet ett allmdnt fortroendebevis?

Kommittén har erfarit att nuvarande ritts-
tillaimpning gett anledning till tveksamhet
om korkortets natur. Det har darfor ansetts
nodvindigt att redan inledningsvis ta still-
ning till om korkortet skall anses som ett
allmint fortroendebevis eller som ett kompe-
tensbevis for trafiken.

Korkortet  utgér inte  nagot  all-
mint fortroendebevis — ett tecken pi att
innehavaren iakttar de normer som samhillet
i olika avseenden foreskrivit rorande beteen-
den som ej har anknytning till trafiken. Den
omstdndigheten att en person grovt forbry-
ter sig mot samlevnadsregler som ej har
anknytning till trafiken kan séledes ej i sig
motivera att han forvigras kérkort eller att
ett korkortsingripande sker.

Hir kan erinras om att det fran utlandet
finns exempel pd att annat édn trafiksiker-
hetssynpunkter dberopas som stod for kor-
kortsingripande. Det forekommer saledes
sadana ingripanden pa grund av nedsmuts-
ning i naturen (nigon stat i USA), skatte-
brott (Frankrike) och underlatenhet att del-
ta i allmdnna val (Grekland).

Det skulle silunda kunna hivdas att kor-
kortet ar ett lampligt instrument for att
beivra olika typer av avvikelser fran vira
samlevnadsregler. Eftersom det dr en sa be-
tydelsefull handling for de flesta manniskor,
skulle det kunna ha en stor preventiv effekt
om ingripanden i mdjligheterna att erhélla
eller i rdtten att behalla ett korkort anvindes
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som ett allmdnt medel for att beivra avvikel-
ser.

Kommittén kan emellertid — sérskilt med
tanke pa att korkortet blivit av sd visentlig
betydelse for manga manniskors majligheter
att fungera socialt — inte ansluta sig till en
saddan tanke. Korkort bor sdledes endast
forvigras eller frantas den som inte uppfyller
de krav som firan trafiksynpunkt kan stillas

pa honom.
Enbart det forhallandet att korkortsingri-

pande kan tinkas utgora en effektiv reak-
tionsform far siledes ej motivera att kor-
kortsingripandet anvands allmint inom
straffritten. Ett sddant forslag skulle kunna
jamstéllas med tanken att pa grund av brott
frinta nagon ritten att arbeta eller ritten till
bostad m.m. Lika litet som vi forvigrar en
person som begatt brott utbildning bor vi
forvigra honom korkort. Forlust av korkort
far inte bli négon sentida ersdttning for
forlust av medborgerligt fortroende.

2.2 Kommitténs utredningsuppdrag

De fragor som kommittén hir skall behandla
ror fraimst de fordringar som utdver kraven
pa kunskaper och praktiska firdigheter bor
stdllas pa den som skall inneha korkort. Med
andra ord vilka mojligheter det finns att
genom olika urvalsmetoder vilja ut personer
som inte uppfyller de krav samhillet funnit
anledning ange. Diremot ingir ej i utred-
ningsuppdraget att gora en allmidn Gversyn av
de krav pa kunskaper och praktiska firdig-
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heter som skall stillas pa korkortsinneha-
varen.

I det nirmaste avsnittet skall behandlas
moijligheterna att genom psykologiska meto-
der, utredningar om sociala avvikelser och
medicinska bedémningar gora den avsedda
utgallringen. I ett foljande avsnitt kommer
sedan trafikbrottens betydelse som hjélp-
medel for att finna farliga trafikanter att
nirmare diskuteras.

2.3 Nuvarande urvalsmetoder

2.3.1 Gillande ratt
2.3.1.1 Om korkortsgivning

Bestaimmelserna om ldmplighetsprovning
aterfinns i 32§ 1 och 2 mom. VTF. Vid
ansokan om korkort skall fogas limplighets-
intyg, utfardat inom tre méanader fore ansok-
ningen, av polismyndigheten i sokandens
mantalsskrivningsort. Av intyget skall framga
huruvida sokanden med hidnsyn till sina per-
sonliga forhallanden kan anses lamplig sasom
forare av korkortspliktigt fordon. Om sékan-
den varit mantalsskriven i annan ort de
senaste tva aren skall yttrande inhdmtas frin
polismyndigheten i denna ort innan intyget
utfardas. Fore utfirdande av intyg eller avgi-
vande av yttrande skall polismyndigheten
kontrollera, huruvida sokanden forekommer
i tillgangliga register over personer, som miss-
tinkts eller straffats for brott eller vilkas
korkort aterkallats, dvensom hora vederbo-
rande nykterhetsnimnd samt, om sa finnes
erforderligt, jamvil annan som &dger kdnne-
dom i saken. Om anmirkning av beskaffen-
het att inverka pa bedémningen av sokan-
dens lamplighet som forare framkommer
skall polismyndigheten verkstidlla en mera
ingédende utredning. Redogorelse for denna
utredning skall sindas till lansstyrelsen. Pa
limplighetsintyget skall angivas att sadan
utredning kommer att insdndas.

Betrdffande lansstyrelsens lamplighets-
provning sdgs att lansstyrelsen skall sarskilt
beakta, om sokanden gjort sig kdnd for
nyktert levnadssdtt och om det kan antagas,
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att han sasom forare av korkortspliktigt for-
don kommer att visa hdnsyn till andra, om-
dome och ansvar samt respekt for trafikens
regler. Den, som domts for fylleri eller olov-
lig korning, far ej erhalla korkort innan tva
ar forflutit fran forseelsens begdende, savida
det ej kan anses uppenbart, att han dndock
ar att bedoma som en skotsam person.

2.3.1.2 Om korkortsingripande

Om lédnsstyrelsen (33 § 1 mom. VTF), med
hinsyn till inkomna underréttelser om per-
son, for vilken lansstyrelsen utfiardat kor-
kort, finner skilig anledning till antagande,
att denne inte uppfyller de krav pa skicklig-
het, hdnsyn, ansvar och palitlighet i nykter-
hetshinseende eller de ovriga forutsittning-
ar, som giller for erhéllande av korkort, skall
lansstyrelsen skyndsamt uppta frigan om
hans lamplighet till omprovning.

Linsritten skall, efter anmilan fran ldns-
styrelsen, aterkalla korkortet bl.a. (33 § 2
mom. forsta stycket VTF)

om foraren gjort sig skyldig till fylleri eller
olovlig korning och det ej kan anses uppen-
bart, att foraren dndock ér att bedoma som
en skotsam person, eller om foéraren med
hiansyn till onyktert levnadssitt inte bor
betros med att inneha korkort,

om foraren genom brottslig girning adaga-
lagt pataglig brist pa hinsyn till andra eller
pé grund av personliga forhéllanden i Ovrigt
icke kan anses lamplig som foérare av kor-
kortspliktigt fordon,

om forarens forutsittningar for rdtt att
fora korkortspliktigt fordon blivit s& vasent-
ligen minskade genom sjukdom, skada eller
dylikt, att han fran trafiksikerhetssynpunkt
icke vidare bor inneha korkort,

om foraren inte efterkommer ldnsstyrel-
sens eller lansrittens forelaggande att inkom-
ma med bl. a. lamplighetsintyg.
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2.3.1.3 Om underrittelse till korkortsregister
och lanslakare

Enligt 80 § 2 mom. VTK skall i korkortsre-
gistret for korkortsinnehavare antecknas
bl. a.

1. brott mot narkotikastrafflagen (1968:
64) eller brott mot lagen (1960:418) om
straff for varusmuggling i fraga om narkotika
som avses i 1§ narkotikaforordningen
(1962:704),

2. olovligt tillgrepp av motorfordon,

3. brott mot 16:15 och 21:15 BrB (fylleri
och fylleri av krigsman),

4. brott mot 21:13 och 21:14 BrB, vid
vars begdende korkortsinnehavaren varit
berusad, si att det framgatt av hans 4tborder
eller tal (overgivande av post och onykterhet
i tjansten),

5. om korkortsinnehavare domts till
annan péfoljd 4n boter for brott mot foljan-
de i BrB upptagna brott 3:1 (mord), 3:2
(drép), 3:5 (misshandel), 3:6 (grov misshan-
del), 3:7 (vallande till annans dod), 3:8 (vél-
lande til! kroppsskada eller sjukdom), 3:9
(framkallande av fara for annan) eller ndgon
av de nu niamnda paragraferna jimte 10 §
samma kap. (forsok och forberedelse), 4
kap. (om brott mot frihet och frid), 6:1
(valdtdkt och valdforande), 6:2 (frihets-
krankande otukt), eller 1 § jamte 10 § sam-
ma kap. (forsok), 8:5 (ran), 8:6 (grovt rén),
eller nigon av 8:5 och 8:6 jamfort med 12 § i
samma kap. (forsok och forberedelse), 13
kap. (allmanfarliga brott, mordbrand etc.),
17:1 (vald eller hot mot tjansteman), 17:2
(forgripelse mot tjansteman), 17:3 (se 17:1
och 17:2), 17:4 (valdsamt motstand).

Vidare giller (80 § 3 mom. VTK) att om
nykterhetsnamnd beslutat stilla korkorts-
innehavare under Overvakning enligt 15 §
lagen om nykterhetsvard eller (i visst fall)
om namnden ingivit ansokan om att kor-
kortsinnehavare skall intagas pa allmén véard-
anstalt for alkoholmissbrukare, si skall kor-
kortsregistret underrdttas.

Nykterhetsnamnden skall ocksd under-
riatta korkortsregistret, om niamnden i annat
fall finner att rdtten fOr viss person att
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inneha korkort bor omproévas till foljd av
dennes alkoholmissbruk.

Polismyndighet, som finner anledning fo6-
rekomma till aterkallelse av korkort, skall
gora framstillning ddrom till ldnsstyrelsen
(81§ VTK). Vidare har ldkare i ett av
davarande medicinalstyrelsen ar 1965 utfar-
dat cirkuldr rekommenderats att till vederbo-
rande lansldkare eller forste stadsldkare an-
mala vissa sjukdomar eller defekttillstand,
som kan medfora fara for trafiksikerheten,
sasom kronisk alkoholism och narkomani.
Négon uttrycklig skyldighet att géra anma-
lan foreligger emellertid inte.

2.3.2 Bakgrunden till nuvarande regelsystem

Fragan om fOrutsdttningarna for korkorts-
innehav har i de delar som hir 4r av intresse
senast behandlats av 1953 ars trafiksdker-
hetsutredning (SOU 1957:18). I olika avsnitt
behandlas »Vissa forare dr mera olycksbe-
ndgna dn andra” (s. 40 — S1), ”Minniskan
kor som hon lever” (s. 76 — 117), ”Lamplig-
hetsprévningen™ (s. 170 — 207), ”Hur upp-
spira de oldmpliga forarna” (s. 224 — 270)
och A terkallelse av korkort” (sirskilt s. 287
— 291 samt 325 — 328).

Trafiksakerhetsutredningen redovisar, for-
utom egna Overvidganden, ett omfattande
bakgrundsmaterial med redogorelse for tidi-
gare praxis m. m. Trafikmalskommittén har
inte funnit anledning att dnnu en ging nar-
mare redovisa detta material, utan inskran-
ker sig till att pad nagra mera visentliga
punkter aterge utredningens Gverviaganden.
Anmirkas kan att utredningens forslag ater-
ges i prop. 1958:69, i enlighet med vilken de
delar av trafiklagstiftningen som har skall
behandlas visentligen tillkommit.

2.3.3 Ur forarbetena
2.3.3.1 Allmint

1953 ars trafiksakerhetsutredning (SOU
1957:18)! uttalar, att en omstindighet, vid
1 Redovisningen har i stora delar gjorts

likalydande med motsvarande redovisning i prop.
1958:69.
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vilken utredningen fdst sdrskilt stor vikt, dr
den att vissa forare statistiskt sett dr mera
olycksbenigna dn andra. Av samtliga i kor-
kortsregistren upptagna personer dr det en-
dast ett relativt litet antal, som 6ver huvud
belastas av trafikforseelser. Inom den salun-
da belastade gruppen ir det aterigen endast
fa forare, som belastas med ett storre antal
forseelser. Dessa iakttagelser har bestyrkts av
ett flertal statistiska undersokningar. Utred-
ningen har darfor ansett sig kunna uttala den
meningen, att det 6vervigande antalet forare
icke utgdr nagon pataglig fara fran trafiksi-
kerhetssynpunkt. De atgirder, som bor vid-
tagas, behover darfor icke ha karaktéren av
generella atgarder som berdr alla motorfora-
re. | stillet bor kraftiga dtgarder vidtagas
mot de till antalet icke alltfor ménga forare,
som genom sitt upptradande i trafiken eller
pid annat sitt inger grundad anledning till
misstanke om oldmplighet.

Vidare framhéller utredningen, att speciell
uppmairksamhet dgnats det forhéllandet, att
bland férarna finns en grupp individer med
extremt hog olycksbelastning, och utred-
ningen har sokt att ur foreliggande statistik
utfinna vad som ar karakteristiskt for forar-
na inom denna grupp. Utgangspunkt for
undersokningen har varit material, som sam-
manbragts inom Amerikas forenta stater och
Kanada. Utredningen har ocksd verkstallt
omfattande undersokningar av hur forhéllan-
dena gestaltar sig i Sverige. Av gjorda iaktta-
gelser md ndmnas, att de olycksbelastade
forarna i exceptionellt stor omfattning fore-
kommer i allmidnna straffregistret, kontroll-
styrelsens register samt det militdra straffre-
gistret. De har ocksé i mycket stérre omfatt-
ning dn de olycksfria forarna varit foremal
for hjilpatgarder frén de socialvirdande
myndigheternas sida. Vidare har utredningen
iberopat vissa undersokningar, som redovi-
sats i tidigare kommittébetankanden, namli-
gen av 1944 ars nykterhetskommitté (SOU
1951:43) samt av 1949 éars trafiknykterhets-
utredning (SOU 1953:20), utvisande att
alkoholmissbrukarna har en mycket stark
social och kriminell belastning och att i
synnerhet de personer, som begér rattfylleri-
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brott, ofta ir i pafallande hog grad belastade
med annan kriminalitet eller med tidigare
begingna trafikforseelser. Av dessa under-
sokningar har utredningen dragit den slut-
satsen, att personer som i sin allmanna livsfo-
ring icke iakttar tillborlig hansyn till sina
medminniskor eller som eljest visar prov pé
en ansvarslos instillning och en bristande
social anpassning, péafallande ofta adagalig-
ger samma negativa egenskaper, da de upp-
trider som motorférare. Utredningen har pé
grundval hirav format tesen, att ”ménniskan
koér som hon lever”. Det ar enligt utred-
ningens mening fran trafiksikerhetssynpunkt
synnerligen angelédget att tillse, att personer
med nykterhetsanmérkningar icke tillates
upptrida som férare av motorfordon. Det dr
likaledes angeldget, att personer som gor sig
skyldiga till brottslig verksamhet av mera
allvarlig beskaffenhet blir foremal for sir-
skild uppmirksamhet fran synpunkten huru-
vida de kan anses besitta den ansvarskinsla
och den hinsyn, som maste krdvas av en
motorforare.

Av intresse i detta sammanhang torde
ocksa vara trafiksikerhetsutredningens utta-
landen om nir limplighetsintyg bor utfardas.
Utredningen uttalar bl. a. att vid avgérande
av fragan, huruvida limplighetsintyg bor ut-
firdas eller icke, bor polismyndigheten fram-
for allt beakta, att kraven pd ansvarskdnsla
och hinsyn hos forarna blir tillgodosedda.
Om en sokande tidigare gjort sig skyldig till
brott eller forseelse, dr det icke brottets
rubricering eller det adomda straffet, som i
forsta hand skall avgéra fridgan om hans
limplighet sdsom motorforare. Den priméra
fragestillningen maste vara, huruvida sokan-
den i mera visentlig mén visat bristande
respekt for andra ménniskors sakerhet till liv
eller egendom, om han adagalagt ett aggres-
sivt och hinsynsldst sinnelag samt om den
brottslighet, som ligger sokanden till last, av
annan orsak utgdr anledning till antagande,
att han som motorforare icke kommer att
respektera trafikreglerna. En av de forseelser,
som oftast ligger korkortssokande till last, ar
olovlig korning. Med hinsyn till forseelsens
allvar och den hoggradiga nonchalans, som
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den adagaldgger hos sokanden, har utred-
ningen ansett att olovlig korning bor under
avsevard tid efter forseelsen utgora hinder
for erhéllande av korkort. Vidare har dven i
detta sammanhang framhallits den utomor-
dentligt stora fara, som biltjuvarna represen-
terar. Den, som gjort sig skyldig till upprepa-
de bilstolder, far enligt utredningens mening
anses ha givit prov pa en sa aggressiv liggning
och sadan brist p4 hdnsyn gentemot andra,
att han maste framstd som direkt olimplig
att féra motorfordon.

Departementschefen (prop. 1958:69) ut-
talade i fragan om forarurvalet bl. a. féljan-
de:

Sdsom jag tidigare betonat beror en per-
sons ldmplighet sdsom motorférare icke
blott pa graden av teoretiskt kunnande och
korskicklighet utan dven och framfor allt pa
hans ansvarskinsla, omddmesgillhet och be-
nigenhet att ta hidnsyn till andra. Huruvida
en korkortsaspirant kommer att fylla méattet
i dessa hidnseenden, kan tyvirr icke med
sikerhet avgoras i forvdg. Korkortsmyndig-
heten édr hédnvisad till den relativt bristfilliga
metoden att granska vad som dr kint om
hans tidigare vandel och dirur soka dra
slutsatser om hans limplighet. Detta 4r syf-
tet med nuvarande bestimmelser i 32 § 1
och 2 mom. vigtrafikférordningen om den
personundersdkning, som skall Zga rum i
samband med utfirdande av s. k. nykterhets-
intyg, och om mojlighet for linsstyrelsen att
vid behov féranstalta om ytterligare under-
sokning. Bestimmelserna férutsitter uppen-
barligen, att korkort icke bdr utfirdas for
den, som ej kan anses palitlig i nykterhets-
hidnseende och i 6vrigt, men anger icke nir-
mare de krav, vilka bor uppstillas i sidant
hidnseende. Sasom utredningen anmirkt har
praxis vid utfirdande av korkort till féljd
hdrav kommit att variera avsevirt i olika ldn.

Liksom utredningen anser jag Onskvirt,
att mera detaljerade regler utformas for
provningen i korkortsirenden. Svérigheter
moter dock, ndr det giller att utforma limp-
liga sddana regler, om man vill vidhélla den
enligt min mening riktiga tanken, att avgo-
randet skall grundas pa en limplighetsprov-
ning i egentlig mening och icke blott pa
formella kriterier. Det viktigaste bor vara
den helhetsbild av vederbdrande, som per-
sonundersdkningen utvisar, men icke det
ofta tillfdlliga forhallandet, om vederbdrande
sakfidllts for enstaka brott eller férseelse. Det
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ar icke ens mojligt att med bestimdhet siga,
att vissa brott eller forseelser bor generellt
diskvalificera sasom motorférare. En for-
seelse kan i det ena fallet framstd som ett
tillfalligt avsteg frdn en i Ovrigt skétsam
livsféring men i ett annat fall blotta sidana
brister i vederborandes mentalitet eller mora-
liska utrustning, att han under inga forhal-
landen bor betros med korkort. De regler,
som utformas till stéd fér beddomandet i
korkortsdrenden, bor darfor icke vara av
tvingande art utan bor genom sin avfattning
tydligt utmaérka, att de blott avser normaifall
och att avsteg fran dem icke blott dr mojliga
utan mangen géng ocksa tillradliga.

Liksom utredningen anser jag den nuva-
rande foreskriften om att hdnsyn 6ver huvud
icke skall kunna tagas till omstidndigheter,
som ligger lidngre tillbaka i tiden 4n tvd é&r,
vara mindre ldmplig. Jag bitrider dirfor for-
slaget om att den slopas.

De ndrmare reglerna om limplighetsprov-
ningen torde bora inledas med en allmint
hallen bestimmelse om att kérkort icke far
utfirdas med mindre det pa grund av vad
som &r kidnt om s6kanden maste antagas, att
han sdsom motorférare kommer att visa
ansvar, omddme, hidnsyn till andra och re-
spekt for trafikens regler. Vidare bor fore-
skrift givas om att vid provningen skall sir-
skilt beaktas, huruvida sokanden gjort sig
kdnd for nykterhet samt huruvida han veter-
ligen, i samband med begangen forseelse eller
eljest, adagalagt egenskaper som gdr honom
mindre ldmpad att féra motorfordon. Hiri
torde ligga bl. a. att korkort icke far anfor-
tros personer med avseviard kriminell belast-
ning och i all synnerhet icke dem, som pa
grund av begangna brott och andra omstin-
digheter visat sig klart brista i fridga om de
nyss angivna egenskaperna. I anslutning dir-
till kan limpligen upptagas en speciell be-
stimmelse om den, som gjort sig skyldig till
fylleri eller olovlig kérning. Jag kan visserli-
gen icke helt bitrdda utredningens férslag i
dessa delar. Emellertid foérordar jag en be-
stimmelse av innehall, att den som under de
tva sistforflutna aren gjort sig skyldig till
fylleri eller olovlig korning, icke mé erhélla
korkort med mindre hdndelsen uppenbarli-
gen dr att anse som en enstaka forseelse av
en i Ovrigt skdtsam person.

De nu foreslagna bestimmelserna bor, sa-
som innefattande villkor for erhillande av
korkort, inflyta bland bestimmelserna i 32 §
2 mom., vilka dr av nirstdende inneh4ll.

Den personundersokning, som skall ligga
till grund fér korkortspréovningen, bor goras
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grundlig. Den bér i princip avse allt, som det
kan vara av vikt fér kérkortsmyndigheten att
kdnna till vid prévningen av den sdkande ur
limplighetssynpunkt. Betrdffande undersok-
ningens omfattning kan jag i allt vdsentligt
bitrdida vad utredningen yttrat. Jag vill dess-
utom framhilla énskvirdheten av att polis-
myndigheten i regel inhdmtar yttrande fran
barnavardsnimnden, savida fraga dr om un-
derdrig person eller annan, om vilken man
kan antaga att upplysningar star att vinna
hos denna nimnd, och fran skyddskonsulen-
ten betriffande den, som star eller nyligen
statt under Overvakning sasom villkorligt
domd eller villkorligt frigiven eller utskriven.
Vissa skidl — bl. a. rddande ovisshet om den
framtida utformningen av brottsregistre-
ringen — gdr det dock mindre lampligt att i
vigtrafikférordningen intaga detaljerade be-
stimmelser om att polismyndigheten skall
inhdmta upplysningar ur vissa sdrskilda re-
gister. Jag anser darfor att bestimmelserna i
detta Amne bodr fi en mera allmént hallen
avfattning 4n utredningen foreslagit, t.ex.
att polismyndigheten skall genomga tillgdng-
liga register. I Ovrigt synes bestimmelserna
kunna avfattas i nira anslutning till utred-
ningens forslag.

Andra lagutskottet (utl. 1958:20) behand-
lar ocksa fragan om forarurvalet och uttalar
(s. 41 och 46):

Utskottet vill betona vikten av att i gorli-
gaste mén en for hela landet enhetlig praxis
tillimpas nir det giller de olika prévningar
som foregar ett korkortsutfirdande. Sasom
utredningen visat har beddmningsgrunderna
varierat ridtt avsevdrt nir det gillt det s. k.
nykterhetsintyget. I det framlagda forfatt-
ningsforslaget ges i vissa avseenden mera
detaljerade regler for provningen i kdrkorts-
drenden, syftande bl. a. till att ernd storre
enhetlighet i bedomningen. [ manga fall tor-
de de foreslagna dndringarna och tilliggen
endast innebira ett inskrivande i forfattning-
en av vad som redan tillimpas pa sina hall.
Samtidigt avser dock de foOreslagna dnd-
ringarna i vissa avseenden en skdrpning av
limplighetsprovningen. Sarskilt géller detta
betydelsen av faktorer som sammanhédnger
med korkortssékandens personliga vandel,
varvid sdsom utgangspunkt valts det av ut-
redningen patalade sambandet mellan en per-
sons allmidnna sk6tsamhet och hans ldmplig-
het som forare av motorfordon. Utskottet
vill i detta sammanhang som sin mening
framhélla betydelsen ur réttssdkerhetssyn-
punkt av att en viss forsiktighet iakttages nér
det giller att ur de upplysningar, som fore-
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ligger om en person, draga slutsatser om hans
framtida upptridande i trafiken. I sdrskilt
hog grad giller detta givetvis nir det ror sig
om anmirkta forhillanden som ligger inte
alltfér nira i tiden. Vidare dr det utskottet
angeliget betona, att den personundersdk-
ning, som skall verkstillas, utféres med takt
och omddme och icke i former som for den
enskilde kan uppfattas som kréankande.

Till grund foér beslut om utfirdande av
korkort skall ligga en sa langt mojligt utslags-
givande och rittvisande prévning av sokan-
dens forméga och ldmplighet att pa egen
hand upptrida som forare av motorfordon.
Det ligger i sakens natur att bedémningen
hirvidlag innebir stora vanskligheter. Redan
praktiska skil gor att prévningen maste halla
sig inom en ritt begrdnsad ram. Dirtill kom-
mer svarigheterna att pa forhand uttala sig
om hur en person kommer att bete sig som
forare av motorfordon under eget ansvar.
Hir kan som regel nagot sikert svar ges forst
sedan vederborande beretts tillfdlle att under
nigon tid framtrida som motorfordonsfo-
rare pa egen hand. Dessa vanskligheter gor,
att det méaste betraktas som ett angeldget
rittvisekrav, att en végran att tilldela en
person korkort inte fir grundas pa alltfor
16sa antaganden om bristande ldmplighet och
forméga hos sokanden. Det bor i samman-
hanget héllas i minnet att motorismens ut-
veckling gjort att rdtten att inneha korkort
blivit en angeligenhet for ett allt storre antal
samhillsmedborgare. En ytterligare fortsatt
utveckling i samma riktning &ar att forutse.
Hirigenom blir kérkortsinnehavet av en allt-
mera vital betydelse for den enskilde indivi-
den. Ritten att fa fora motorfordon kan
vara av avgoérande betydelse for hans val av
arbete och bostad, fér hur han skall anvinda
sin fritid och fér mycket annat. Over huvud
taget blir innehav av korkort i stor utstrick-
ning bestimmande for den enskildes majlig-
heter att tillgodogéra sig den pagidende stan-
dardutvecklingen. Sjilvfallet méste under sa-
dana forhallanden stor forsiktighet iakttagas,
nir det giller att stédlla vissa personer utan-
for. Vil stiller den moderna trafiken stora
krav pad dem som upptrader déri, och vil dr
det i hég grad onskvirt, att som forare av
motorfordon upptridder bara de som dr
skickade dirfér. Givetvis maste man ocksa av
den enskilde individen krdva, att han gor vad
som stir i hans makt for att skaffa sig de
firdigheter och kunskaper, som erfordras for
ett trafiksidkert upptridande. Emellertid kan
inte alla utvecklas till lika skickliga och sdkra
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forare, och kraven boér inte utan tvingande
skil stdllas sd hoga, att en storre del av
samhillsmedborgarna berdvas méjlighet att
komma i atnjutande av de férmaner, som
innehavet av korkort innebdr. Vad nu sagts
far naturligtvis inte hindra att de verkligt
trafikfarliga forarna rensas bort. I mycket
stor utstrackning torde dock urvalet hirvid-
lag bist ske pa grundval av beddmningar med
utgangspunkt frdn hur vederbdrande upp-
tratt i trafiken, det vill siga urvalet fir som
regel grunda sig pd omstindigheter som
framkommer fOrst efter det kérkort utfir-
dats.

2.3.3.2 Nykterhetskravet

Kravet pa skotsamhet i nykterhetshinseende
for att fi korkort infordes uttryckligen i
lagstiftningen ar 1920 genom en da vidtagen
dndring i 1916 4rs forordning om automobil-
trafik (SFS 1920:624). Andringen hade ka-
raktdren av en foreskrift att ldnsstyrelsen
skulle utfirda korkort f6r den som ingivit er-
forderliga ansokningshandlingar, fyllt 18 ar
samt gjort sigkdnd for nykterhet och ordent-
lighet.

[ 1923 ars motorfordonsférordning alades
korkortssokanden att tillsammans med an-
sokningshandlingarna inge intyg, som kunde
godtagas av lansstyrelsen och som visade att
han gjort sig kind for nykterhet, ordentlig-
het och ett hansynsfullt upptridande.

I 1930 érs motorfordonsférordning fore-
skrevs, att intyget skulle utfirdas av polis-
myndigheten i den eller de orter, dir sokan-
den varit mantalsskriven de tre senaste dren.
Intyget skulle ange att vederbérande gjort sig
kind for ett nyktert levnadssitt och med
hidnsyn till sina personliga férhallanden i
ovrigt icke kunde anses oldmplig som férare
av motorfordon. Bestimmelsen bibeholls
oftrandrad i 1936 4rs motorfordonsforord-
ning, diar det dock tillades att intyget inte
fick vara édldre 4n tvd manader.

[ 1951 érs vagtrafikforordning foreskrevs
ursprungligen att vid ansokningen om kor-
kort skulle fogas ”intyg, utfirdat inom tre
ménader fore ansokningen, av polismyndig-
heten i s6kandens mantalsskrivningsort, att
sokanden under de senaste tvd aren gjort sig
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kdand for nyktert levnadssidtt och med hin-
syn till sina personliga forhallanden i Gvrigt
icke kan anses oldmplig sisom forare av
korkortspliktigt fordon”.

Fredrikson anférde i forsta upplagan av
sin kommentar till vagtrafikférordningen
(1953), att i uttrycket levnadssitt” fick
anses ligga, att det var livsforingen sisom
helhet som skulle bedémas. En smirre an-
markning skulle icke utgora absolut hinder
mot att utfarda nykterhetsintyg.

Med viagtrafikforordningen fick vi ocksa
den forsta uttryckliga foreskriften om att
korkortet skulle dterkallas, om foraren med
hansyn till onyktert levnadssitt icke borde
betros med koérkort.

De dnnu gillande bestimmelserna tillkom
efter andringar 1958 och 1959.

Till grund for 1958 ars dndringar lag ett
forslag av 1953 ars trafiksikerhetsutredning
(SOU 1957:18).

Trafiksikerhetsutredningen menade att
det var nodviandigt att kravet pa skotsamhet
i nykterhetshinseende stringt upprittholls
(s.202 f.). I friga om fylleriets betydelse
som indicium pa spritmissbruk anférde man:

Huruvida fylleriet &r en isolerad foreteelse
eller ett tecken pa ett begynnande spritmiss-
bruk, kan emellertid icke avgoéras vid tiden
for forseelsens begadende utan forst sedan viss
tid forflutit. Den omstandigheten, att en
person super sig full, inger — alldeles obe-
roende av de upplysningar som erhéllas om
hans livsforing i 6vrigt — en sa stark miss-
tanke om opalitlighet i nykterhetsavseende,
att det icke kan vara foOrsvarligt att ge en
sadan person ritt att féra motorfordon, si
linge denna misstanke bestar.

Trafiksidkerhetsutredningen foreslog dir-
for ett tillagg till 32 § VTF. Tilldgget inne-
bar, att den som gjort sig skyldig till fylleri
icke skulle dga erhalla limplighetsintyg forr-
dn minst tva ar forflutit efter det att forseel-
sen begatts.

Betriffande aterkallelsereglerna pipekade
trafiksikerhetsutredningen, att korkorts-
myndigheterna inte uppeholl samma stringa
krav pa skotsamhet i nykterhetshinseende
for den som erhéllit kérkort som foér den
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som ansokte om sidant. Av en verkstilld
undersokning framgick att det av landets 25
korkortsmyndigheter endast var 3 som redan
efter ett fylleri aterkallade forarens kdrkort.
Trafiksikerhetsutredningen féreslog darfor
jamvil en bestimmelse, som foreskrev kor-
kortsaterkallelse om foraren gjort sig skyldig
till fylleri som icke var att anse som ett
enstaka fall av spritmissbruk hos en eljest i
nykterhetshanseende fullt skotsam person.

Slutligen menade trafiksikerhetsutred-
ningen att den d& gillande regeln att av-
seende icke fick fistas vid forseelse som lag
mer 4n tvé ar tillbaka i tiden, var ett hinder
for en fornuftig korkortspolitik och darfor
borde utgi ur sdvil 32 som 33 § VTF.

Remissinstanserna avstyrkte ganska all-
mint den foreslagna tviarskarensen for kor-
kort (prop. 1958:69 s.52). En linsstyrelse
framholl, att utredningen i detta liksom i
vissa andra fall varit bendgen att aberopa
extrema fall och dra vittgdende slutsatser
fran dessa. Det hdvdades av andra remissin-
stanser, att bestimmelsen var for string och
att en enstaka forseelse av en i ovrigt skot-
sam person dvensom bagatellartade fyllerifall
borde undantagas. Den foreslagna tvaarsti-
den betecknades allmint som alldeles for
onyanserad.

Négra remissinstanser ansdg att bestdm-
melserna om dterkallelse vid fylleriforseelse
var vl stringa.

Departementschefens och andra lagutskot-
tets synpunkter har tidigare redovisats.

De justeringar som utfoérdes 1959 innebar
dels att tvaarskarensen pd grund av fylleri
skulle riknas fran forseelsens begiende i
stillet for fran sakfillandet, dels att den
oligenhet uttrycket “enstaka forseelse”
medforde borttogs.

De dnnu gillande bestimmelserna tradde i
kraft den 1 juli 1959 (SFS 259).
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