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Remiss av forslag till andringar av Riksaklagarens foreskrifter (1999:178) om
ordningsbot for vissa brott

Statens vég och transportforskningsinstitut, VTI, har uppmanats avge yttrande 6ver rubricerad remiss.

VTI har granskat dokumentet utifran VTIs huvuduppdrag — att ge inspel utifran ett
forskningsperspektiv. Vi har darfor valt att inte kommentera de enskilda bilagorna och dérmed inte
heller tagit stallning till de specifika belopp som anges dar. Den frdmsta anledningen dr att forskningen
inte ar sd exakt att den ger ett underlag for ett svar pa den detaljeringsgraden. Féljande kommentarer
géller darfor enbart huvuddokumentet och avser framst trafiksakerhetsaspekter:

Kap 4: Strukturen:

V/TI &r positiv till den foreslagna strukturen eftersom den ar mer logisk &n den tidigare strukturen.

Kap 6: Ytterligare differentiering av botbelopp:

Enligt huvuddokumentet galler att botbeloppet for en viss typ av forseelse ska sta i proportion till hur
straffvérd garningen ar. Och vidare att for trafikbrott knyter straffvéardet nara an till hur trafikfarligt det
ar att asidosétta regeln eller, omvant, hur viktigt det fran trafiksakerhetssynpunkt ar att den efterlevs.

| det perspektivet anser vi att det finns en viss logik i att satta botesbeloppen hdgre for tunga fordon én
for latta fordon eftersom konsekvenserna fér den som krockar med ett tungt fordon ar allvarligare an
om man krockar med ett latt fordon! Om vi tar hastighetsovertradelser som exempel sa har tunga
fordon ocksa langre bromsstracka an latta fordon vilket gor att en hastighetsovertradelse paverkar
mojligheten att undvika en olycka an mer for tunga fordon. | en genomgang av djupstudier fran
dodliga lastbilsolyckor ar 1997-20022 dras féljande slutsats:

”Aven om hastigheten inte alltid behover vara den utldsande faktorn for att en olycka intréffar,
paverkar den dock ofta olyckans forlopp. Nagra kilometer for hog hastighet kan vara skillnaden mellan
att nagon dddas eller att olyckan stannar vid ett tillbud eller enbart materiella skador. Ratt hastighet,

L Strandroth, J., Rizzi, M., Kullgren, A., Tingvall, CD. (2012) Head-on collisions between passenger cars and
heavy goods vehicles: Injury risk functions and benefits of Autonomous Emergency Braking. IRCOBI
Conference 2012, IRC 12-42

2 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-

SE/10466/RelatedFiles/2004_121 tunga_lastbilar_och_dodsolyckor_en_bearbetning_av_vagverkets djupstudie
material.pdf
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som inte alltid &r den hogsta tillatna, 6kar t ex lasthilsforarens mojlighet att, &ven om hon/han inte ar
direkt vallande, avvirja de svara konsekvenserna av en olycka.”

Vi ser ingen anledning till att detta forhallande andrats, sa det finns alltsa starka skal att se
hastighetsovertradelser for tunga fordon som en allvarlig férseelse. A andra sidan sé vet vi att det &r
osékert hur stor potentialen ar® samtidigt som den tunga trafiken sallan ar vallande till de olyckor de &r
inblandade i. Hastighetsefterlevnad &r dessutom mycket viktigt for alla fordon. Om vi ser till
konsekvenserna av en hastighetsovertradelse ar det inte sdkert att det leder till en kollision utan ékar
ocksa risken for en singelolycka. Vid en singelolycka ar risken att skadas storre i ett l4tt fordon &an i ett
tungt. Skillnaden ar att den som begar hastighetsbrottet utsatter sig sjalv och eventuella
medpassagerare for fara snarare an andra medtrafikanter. Nar det géller kollisioner mellan bilar och
oskyddade trafikanter sa utsatts de oskyddade trafikanterna for stor fara oavsett om bilen &r en
personbil eller tung lastbil eller buss.

En risk med differentierade boter skulle ocksa kunna vara att man ger en signal till forare av latta
fordon att det inte &r lika allvarligt om de kor for fort. Redan idag har vi en storre acceptans for
hastighetsbrott i Sverige an i manga andra lander och en differentiering riskerar att ytterligare forstarka
detta®.

Det finns saledes argument bade for och emot en differentiering av botesbelopp vid hastighetsbrott och
vi kan inte med stod i forskningen peka ut vad som ger bast effekt pa trafiksakerheten.

Om man beaktar fragan med utgangspunkt i Stockholmsdeklarationen och de nio
rekommendationerna® bor samhallet verka for ett storre ansvar fran foretagen vad galler t.ex.
hastighetsefterlevnad. Eftersom den tunga trafiken framst framfors av yrkesforare bor man se éver
foretagens ansvar nér det géller uppfdljning av trafikbrott och att chaufférernas arbetssituation framjar
ett trafiksékert beteende.

Kap 8.2 och 8.3: Vissa forseelser

Ovanstaende resonemang handlar framst om hastighetsefterlevnad. Nar det géller felaktigt placerade
passagerare tycker vi det &r bra att det tas med i ordningsbotskatalogen. Har staller vi oss dock
fragande till differentieringen mellan latta och tunga fordon. Vi kan inte se att det generellt skulle vara
farligare att ha felaktigt placerade passagerare i ett tungt fordon &n i ett Iatt.

Angaende hjalmkravet: VTI forstar problematiken med att det inte finns nagot korrekt forfattningsstod
for att krava att hjalmen ska vara fastspand pa ratt satt. Vi anser dock att nuvarande andringsforslag
som innebdr att man enbart kraver att hjdlm anvands ger signaler i fel riktning for trafiksakerheten.
Analys av djupstudiedata har visat att trots att hjalmanvéndningen bland mopedister totalt sett ar
relativt hog, ar hjalmanvandningen bland de omkomna mopedisterna endast cirka 50 procent. Under
2010-2020 omkom 61 mopedister, och néastan 50 procent av dessa saknade hjalm eller hade tappat

3vagverket (2008) Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar — Effekter av &tgéarder for en siker tung
trafik. VVgverket Publikation: 2008:136

4 Vadeby, A., Forward, S., Sorensen, G. (2021) Svenska trafikanters installning och beteende avseende
trafiksdkerhet. Resultat fran en internationell enkatundersékning. VTI rapport 1079. Statens vag- och
transportforskningsinstitut. Linkdping.

5 Trafikverket (2019) Saving Lives Beyond 2020: The Next Steps — Recommendations of the Academic Expert
Group for the Third Ministerial Conference on Global Road Safety 2020. Trafikverket Publikation 2019:2009.
Trafikverket, Borlange.
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hjalmen vid olyckstillfallet. I Inriktning for séker trafik med cykel och moped (Trafikverket 2018)
lyfts 6kad och korrekt hjalmanvandning som ett prioriterat insatsomrade. Dessutom konstateras att de
flesta som tappat hjalmen vid olyckan var under 18 ar, och det bedoms att om alla mopedister anvande
hjalmen korrekt skulle i genomsnitt 2 liv per ar kunna sparas (jamfort med utgangslaget 2012-2014).

Man bor darfor i stallet strava efter att ta fram ett nytt forfattningsstod som stddjer att hjalmen t.ex. ska
vara fastspand sasom tillverkarna har avsett.

Beslut i detta &rende har tagits av generaldirektér Tomas Svensson. Féredragande inom enhet TST har
varit Anna Vadeby Senior forskare, Asa Forsman Senior forskare, Magnus Larsson Utredare, Astrid
Linder Professor/Forskningschef och Louise Dahlgren Jurist inom GD-stab

Tomas Svensson
Generaldirektor
Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI

VTI

581 95 Linkdping

Besok: Olaus Magnus vag 35, Linkdping

vti@vti.se, www.vti.se Sida 3(3)



	Remiss av förslag till ändringar av Riksåklagarens föreskrifter (1999:178) om ordningsbot för vissa brott
	Statens väg och transportforskningsinstitut, VTI, har uppmanats avge yttrande över rubricerad remiss.
	Kap 6: Ytterligare differentiering av botbelopp:
	Kap 8.2 och 8.3: Vissa förseelser


