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1. Inledning

1.1 Biltesplikt och hjidlmtving - en principiellt orienterad
inledning

Cyklister och bilister hor till vara vanligaste trafikanter och har dérfér manga regler att forhalla
sig till. Merparten av reglerna syftar till att tvinga trafikanten till hdnsynstagande gentemot sina
medtrafikanter. Det 4r exempelvis olagligt att cykla utan ringklocka, likasé &r det olagligt att kora
fortare dn 50 km/h i tit bebyggelse. Bilisten dr dessutom enligt lag skyldig att anvdnda bilbalte. Pa
denna punkt 4r bilisten séledes inte bara skyldig att ta hdnsyn till sina medtrafikanter, utan dven skyldig
att skydda sig sjélv fran sitt eget transportbeteende. Cyklister anses alltjdmt inte alls behdva skyddas
fran sitt eget transportbeteende. Det finns ndmligen inte ndgot motsvarande tvang om att anvénda

cykelhjalm.

Den palaste invander hiar med att barn under 15 &r sedan 2005 faktiskt dr skyldiga att béra
cykelhjalm. Det ar alldeles riktigt att en sddan bestdimmelse finns, men den &r i praktiken mer att
betrakta som en rekommendation; barn under 15 &r &r inte straffmyndiga, och varken vardnadshavare
eller annan vuxen kan i laglig mening stéllas till svars for sina hjdlmldsa barn. En rekommendation &r
inte heller samma sak som tvingande lagstiftning. For cyklisten faller det pa individen att besluta om
vilka sdkerhetsatgdrder som bor vidtas. Vad giller bilisten ddremot har samhillet en tydlig — och

sanktionerad — &sikt om hur bilister bor skydda sig.

Lagstiftningen for tvd av véra vanligaste transportmedel &r alltsd inkonsekvent pé ett
fundamentalt politisk-filosofiskt plan. Skillnaden ligger i hur mycket staten lagger sig 1 den enskildes
forehavanden. 1 bilbdltesfallet tar staten pd sig ansvaret att skydda individen fran sig sjdlv, i
cykelhjdlmsfallet &r individen fri att skydda sig efter tycke och smak. Detta illustrerar en urgammal
samhallsvetenskaplig dtskillnad, ndmligen den mellan individualism och kollektivism. Denna dikotomi
ar inte bara en stridsfrdga i1 den politisk-filosofiska litteratur som bland annat ldses pé
Forvaltningshogskolan vid Goteborgs Universitet, den dr ocksd grogrund for vardagspolitiska

stallningstaganden i savél fikarummet som i riksdagshuset.

Det finns manga beteenden och foreteelser i samhillet dir staten i ndgon mén upptrader



inkonsekvent i sina regleringar. Berusningsmedlet alkohol &r tilldtet men cannabis &r forbjudet,
beroendeframkallande nikotinprodukter ar hért beskattad, det ar inte socker. Dessa ér ocksa frdgor som
manga instinktivt har en asikt om; ibland tycker man att férbud och restriktioner 4r bra, ibland inte.
Somliga dagar konstaterar man stilla for sig sjélv att man &r for eller emot nagonting eftersom det helt
enkelt kdnns ”bra” eller ”daligt”. Ibland bemddar man sig dock med att motivera sina
stillningstaganden med underbyggda argument. I frdgor om  berusningsmedel och

beroendeframkallande saker brukar ”frihet” std mot ”det gemensamma goda”.

S4 4r ocksa fallet med bilbaltesplikten och cykelhjdlmsfriheten. Bilbéltesplikten ses 1 dag som
nagot naturligt och okontroversiellt, antagligen eftersom vi kédnner till dess goda konsekvenser. Ett
eventuellt cykelhjdlmstvdng ter sig dock inte lika sjdlvklart, trots att det handlar om samma
grundprinciper for en likartad frdga. Hér finns alltsd politisk-filosofiska skiljelinjer som ar omsatta 1
lagstadgad vardagspolitik med helt olika utfall: baltesplikt och hjélmfrihet. Denna uppsats @mnar

forklara varfor det forhaller sig sé.

1.2 Skadeverkningar for bilister och cyklister — en praktiskt
motiverad fortsittning

Fem procent av varje drskull personer drabbas av bestdende men till foljd av trafikrelaterat véld
(Internet I, s 2). Varje ar avlider 300-400 méanniskor i den svenska trafiken. Av dessa &r tvd av tre
bilister (ca 200-300) medan ett knappt 50-tal &r cyklister (Nolén 2004:8, Internet II1:16). Anvéndning av
bilbdlte och cykelhjalm gor skillnad for dessa siffror.

Studier frén Vigverket (numera Transportstyrelsen) visar att fyra av tio omkomna bilister inte
hade anvént bilbélte vid olyckstillfallet. Den vanligaste dodsorsaken pé véra végar dr singelolyckor for
bilister, dessa star for ungefar en tredjedel av dodsfallen. Chansen att dverleva en singelolycka bedoms

6ka med 50 procent om bélte anvinds. (Internet I:17, Internet I1I s 5ff, Internet IV s 2111).

Vad giller cyklister visar savél svenska som internationella studier att sju av tio dodsfall skulle
kunna undvikas om cykelhjdlm hade anvénts vid olyckstillfallet. Samma studier visar att risken att

drabbas av skador pé huvud eller hjarna minskar med 60 % om cykelhjdlm anvinds (Nolén, 2004:10).

Vidare visar sjukvardsstatistik att av de patienter som behdver minst en natts sjukhusvérd till



foljd av trafikskador sé ar en tredjedel cyklister och en tredjedel bilister (Nolén, 2004:6ff). Bilrelaterade
dodsfall m& vara vanligare dn cykelrelaterade dito. Samtidigt tar alltsd bilrelaterade skador och

cykelrelaterade skador i ndgon man lika mycket sjukvard i ansprék.

Bilbélten och cykelhjdlmar forefaller med andra ord minska badde minskligt lidande och
samhdlleliga sjukvardskostnader pé likartat sétt. Det dr sdledes inte bara en principsak att lagstiftningen
rorande baltesplikt och hjdlmtvang borde se ut pé likartat vis, det finns dven praktiska skal till en mer
konsistent lagstiftning. Faktum kvarstar alltjamt: Det &r en skyldighet att anvidnda bilbélte men valfritt

att anvdnda cykelhjalm.

1.3. Bilismen och cyklismen — varfor regelverken borde likna
varandra

Bilismen och cyklismen liknar varandra i det att de &r transportsystem som béda ar individuellt
orienterade. Detta till skillnad frdn exempelvis tdg, bussar och spdrvagnar som alla ar kollektivt
orienterade transportsystem (Falkemark 2006: 9ff, 18). Hastighetsméssigt dr dock bilen cykeln
Overlagsen. Detta torde ocksd vara den storsta anledningen till varfor bilen, och inte cykeln, &r vart

absoluta vanligaste transportmedel.

Det har hédvdats att bilismen ar det mest dodliga tekniska system som ménniskan har skapat. Ett
sddant system behover till slut regleras. Vid tiden under och efter Andra vérldskriget skedde ocksa detta
i Sverige; vagnitet forstatligades, licenser for att framfora fordon utkrdvdes i storre utstrdckning,
hastighetsbegransningar infordes, beskattningen av motortrafikanter utvidgades (Falkemark 2006:14,
267fY).

I takt med véxande bilkder och kollektivtrafikens dverbelastning har cykeln pé senare ar vunnit
mark som alternativt transportmedel, dtminstone for personer som bor i tatort. Cyklandet har under
senare delen av 2000-talet okat sd lavinartat att villkoren for cyklister troddes bli en frdga for
riksdagsvalet 2010, detta menade Dagens Nyheter hosten 2009 (Internet V). Fran myndighetshéll
uppmuntrar man ocksad medborgare att hellre vdlja cykeln @n bilen, bade av miljoskal och av hélsoskal.

Cykelutmaningen i Goteborg ér ett exempel pa ett sddant offentligt initiativ (Internet VI).



Med tanke pa cyklismens frammarsch och de offentliga initiativ som tas for att dka cyklandet,
ar det fullt naturligt att lagstiftningen pé detta omrdde hamnar i fokus. P4 samma sitt som bilismen har
reglerats under det sista halvseklet - i syfte att undvika kaos och skadeverkningar - finns det anledning
att hivda att cyklismen borde regleras pé liknande vis. I tdtorter samsas dessutom de béda
transportmedlen i stor utstrickning om samma utrymme. Detta dr goda argument till varfér den

lagstiftning som dmnar skydda den enskilde bilisten och cyklisten bér vara konsistent.

Med detta sagt dr det rimligt att anta att man frdn myndighetshall &r medveten om de risker som
bilister och cyklister utsétter sig sjilva for i trafiken. Detta &terspeglas emellertid inte i praktisk
lagstiftning; det faller pa den cyklande individens eget ansvar att skydda sig sjdlv med cykelhjdlm, ar

den bilakande individen enligt lag tvungen att skydda sig sjélv med bilbélte.



2. Syfte, Fragestillning och Disposition

2.1 Syfte

Syftet med studien &r att undersdka och analysera vilka idéer som ligger till grund for Sveriges
lagar om anvéndning av bilbélte respektive cykelhjdlm, samt att forklara varfor lagstiftningen pa dessa

likartade omraden skiljer sig at pa ett politisk-filosofiskt plan.

! )] Hryagogtallning
HaeestaHHHH S
& tan )

Den principiella fragan vad géller lagstiftning kring anvdndning av bilbélte och cykelhjdlm
bestér i vilken utstrdckning staten har rétt till att inskrdnka pé individens autonomi till formén for det
allménna goda. Var grinsen mellan autonomi och paternalism bor dras dr emellertid ingen sjélvklarhet.
Reidar Larsson uttrycker denna eviga samhillsvetenskapliga frdga som en politisk strid om vilka
principer som skall védrderas hogst (Larsson 2006:9). Jag delar den uppfattningen.

I fallen med bilbélte och cykelhjdlm stdlls den individuella autonomin mot tvd andra —
samhéllsnyttiga — véirden; Dels det ménskliga lidande som hade kunnat undvikas foér dem som drabbas
av trafikolyckor, dels de sjukvardskostnader som samhaéllet belastas med till f6ljd av trafikskador som
skulle  ha  kunnat undvikas om  bilbédlten eller  cykelhjilm  hade  anvints.

Som ovan namnts finns det i Sverige en tvingande lag om bilbélte men ingen motsvarande plikt
till att bara cykelhjalm. Skélen till varfor vi dr tvingade till att anvénda bilbdlte sammanfaller med
skélen till varfor vi borde tvingas anvdnda cykelhjdlm. Vad géller bilbdltesanvdndning upptrider staten
fostrande, medan den forhéller sig neutral vad géller cykelhjdlmsanvdndning. Denna inkonsistens leder

fram till studiens huvudsakliga frga.

Varfor har Sveriges riksdag klubbat igenom tvingande lagar om att anvdnda bilbdilte,
men inte ndagon tvingande lag om att anvdnda cykelhjilm?



For att finna ett svar pa denna Overgripande fragestdllning maste den brytas ner i ndgra mer specifika

frdgor, denna operationalisering ser ut som foljer:

. Vilka idéer ligger till grund for Sveriges allomfattande bilbaltestvang?

Vilka idéer ligger till grund for att det i Sverige ar frivilligt att bara cykelhjdlm?

. Givet svaren pa ovanstdende fragor: Hur kan denna principiellt inkonsekventa lagstiftning
forklaras?

2.3 Disposition
I avsnitt 1 och 2 har jag presenterat motivet for studien samt formulerat de fragor som jag
onskar besvara. I avsnitt 3 redogor jag for det material jag har anvédnt mig av for att genomfora studien.

Darefter f6ljer metodologiska 6vervdganden i avsnitt 4 om hur jag forhaller mig till detta material.

I avsnitt 5 redogér jag for de teoretiska utgédngspunkter som studien kommer att granskas
utifran. Jag har i detta avsnitt haft som ambition att visa i vilken man mina teoretiska utgangspunkter
har med mitt specifika fall att gora. Detta gors genom att resonera kring fragor som: P4 vilket sitt kan
man argumentera for bilbéltesplikt med argument om liberala rattigheter/kommunitdra nyttigheter?
Avsnitt 5 dr darfor ocksé att betrakta som en begreppsapparat. Detta eftersom jag tydliggor vilka

argument och standpunkter som verkar sammanfalla med ihop vilken politisk-filosofisk inriktning

Uppsatsens mittpunkt, studien, aterfinns i avsnitt 6. Avsnittet dr kronologiskt i den meningen att
det inleds med inforandet av den forsta lagen om bilbédlte 1975 och avslutas med den samtida
diskussionen om ett eventuellt inforande av cykelhjdlmstvang. Detta eftersom inférandet av
bilbalteslagarna har vuxit fram och utvidgats efter hand. I varje underavdelning till avsnitt 6 finns
ocksa information om hur tekniska forutsdttningar och den allminna opinionen har reagerat (eller
forvantats reagera pa) eventuella lagdndringar. Anledningen till att detta finns &terberittat i avsnitt 6,

och inte tidigare, ar att det dr uppgifter som ar centrala for de lagédndringar som har dgt rum.

Studien har inte nagot separat resultatavsnitt. Resultaten av min studie finns 1 stéllet insprangda
i avnsitt 6. Ambitionen har varit att gora texten resonerande och argumenterande, snarare &n rent
aterberittande. Detta gor uppsatsen mindre enkel att punktldsa. Vinsten dr att upprepningarna i texten
blir farre, samt att l4saren far direkt respons pa hur jag tolkar det som regering och riksdag har sagt i
respektive fraga. Avslutningsvis sammanfattar jag i avsnitt 7, Utblick, det som studien har visat pd,

samt vad det kan ha for konsekvenser i ett vidare perspektiv.



3. Material och avgrinsningar

Studiens  kéllmaterial — bestar av  regeringspropositioner,  riksdagsmotioner  samt
utskottsutldtanden som har rort vid fragorna om anvéndning av bilbalte och cykelhjdlm. Jag har alltsé
inte inhdmtat ndgot eget primdrmaterial som &r unikt for studien i sig, utan anvdnder mig av det
relevanta sekunddrmaterial som finns tillgdngligt. Anvandning av sekunddrmaterial dr inte bara
tidsbesparande, det lampar sig ocksd for att besvara min frdga, som ju underséker hur riksdag och

regering har motiverat beslut géllande bilbéltesplikt och cykelhjdlmstvang.

For att f4 en mer heltdckande bild av fragan har jag dven gétt igenom en handfull f6r dmnet
lampliga statliga utredningar och .rapporter fran bland annat Vagverket och Vag och Transportinstitutet.
Dessa ingér inte i den direkta undersokningen, men fungerar givetvis som en fondvdgg for och
fordjupning av hela studien. Mot bakgrund av materialet ar avsikten att forklara varfor de principiella

bestammelserna for tva av vara vanligaste transportmedel skiljer sig &t.

Studien utgér fran propositioner och riksdagstryck eftersom dessa institutioner uttrycker hur det
demokratiska majoritetssamhallet motiverar sina lagar och forordningar. De/-t politiska parti/-er som
har kontroll 6ver dessa processer har foljaktligen makten att péverka vilka vérden och principer som
skall 6verordnas andra. Detta dr sedan upp till riksdagen att besluta om. Ingen av riksdagsmotionerna i
undersokningen har pad egen hand legat till grund for lagstiftning - dérfér kommer dessa framst att

anvéndas i syfte att fortydliga de argument som har framforts i respektive debatter.

Materialet géllande bilbalten innefattar framst de tre regeringspropositioner som framlades
under 1970-talet och 1980-talet — propositioner som &n i dag reglerar privatpersoners plikt att anvdnda
bilbalte. Jag har dven gatt igenom de riksdagsmotioner som har behandlat bilbéltesfrdgan frdn dess
borjan pd 1970-talet till dess att den absoluta majoriteten av de svenska bilisterna kom att omfattas av
lagstiftningen 1988. Utskottsutlatanden och riksdagsmotioner kommer alltjimt endast att anvidndas som
illustrerande exempel déar jag finner det ldmpligt att visa pa kontraster och likheter i
argumentationsforing. Dessa motioner kommer alltsa inte att nagelfaras en och en, dértill &r studien for
sndv och motionsmaterialet for spretigt, utan huvudsakligen stillas i relation till vad trafikutskottet har

haft att sdga i fragan.

Samma grundprinciper géller for det material som rér cykelhjdlmsanvdndning. Studien utgar



frén den forordning frén 2004 som stadgar barns tvang till att béra cykelhjélm. Aren fore det att
cykelhjalmsforordningen implementerades uttrycktes tydliga asikter i cykelhjdlmsfrdgan i bredare
trafikpolitiska propositioner. Aven dessa ndmns i undersdkningen eftersom de pa ett tydligt sitt
sammanfaller med bade utskottsutldtanden och cykelhjalmsforordningen i sig. Da denna férordning ar
mycket summarisk kommer béde utskottsutlatanden och motioner att ges jamforelsevis storre plats i
avsnittet rérande cykelhjdlmsfragan. De motioner, och f6ljaktligen dven utskottsutldtanden, som berdr
cykelhjdlmsfragan spanner fran 1990 fram till i dag. Av hénsyn till studiens omfattning och karaktér
kommer inte heller dessa motioner att provas en och en. I likhet med bilbéltesmotionerna kommer jag
huvudsakligen kommentera cykelhjdlmsmotionerna i ljuset av vad trafikutskottet har haft att siga i
fragan. Detta dels eftersom utskottets sammanstallningar dr mer &vergripande, dels eftersom det ér
utskottet som indirekt uttrycker riksdagens stdllningstagande i respektive fradga. I likhet med

bilbdltesavsnittet kommer illustrerande exempel pé enskilda motioner att lyftas fram..

Det offentliga tryck i form av propositioner, motioner och utskottsutlatanden som jag omnidmner
finns hanvisade till sdvdl i den lopande texten som i kallforteckningen. Utskottsutldtanden och
propositioner finns samtliga tillgdngliga pa riksdagens hemsida (www.riksdagen.se). I de flesta fall
hittar man detta material bara genom att soka pa Google, till exempel “proposition 1974:86” eller
“trafikutskottet 1974:15”; Vad géller motioner finns samtliga riksdagsmotioner frdn 1990 och framat att
ldsa pé riksdagens hemsida. Dessa hittar man ocksa ofta genom att googla enligt principen “motion + ar
+ nummer”. I annat fall finns de allra flesta motioner som jag hinvisar till &ven omndmnda i respektive

utskottsutldtande. Motioner som skrevs fore 1990 finns dessvérre endast i bokform.



4. Metod

Utgéngspunkten &r att arbeta teoriprovande dar existerande teorier kommer att anvéndas for att
forklara fallens karaktaristiska drag. Dessa drag kommer att eftersokas induktivt, det vill sdga i ljuset av
undersokningens huvudfraga (de Vaus, 2003:224ff).

Studien faller under beteckningen aktorsorienterad idéanalys. Studien &r aktorsorienterad (och
inte idéorienterad) eftersom intresset &r riktat mot pa forhand valda aktdrer, ndrmare bestdmt statsrad
och riksdagsledamoter (Blomgren, 1998:24). De idéer och argument som framfors i materialet (dvs.
propositioner, utskottsutlatanden och motioner) kommer att underkastas en innehdllslig idéanalys. I

denna idéanalys kommer jag att utgd ifran konstruerade idealtyper.

Anvindningen av idealtyper dr vanlig inom samhéllsvetenskapen. Idealtyper existerar sa klart
inte i verkligheten - det ar viktigt att framhélla den saken. Idealtyper dr inget annat dn konstruerade och
forenklade bilder av den verklighet de beskriver. Likvdl ar de fruktbara att anvdnda som
analysinstrument ndr dikotomier ska fortydligas och viktiga karaktérsdrag hos ett visst fenomen ska
klarlaggas. For att idealtyperna ska kunna anvandas rent praktiskt maste de dock vara relevanta. Den
foreslagna indelningen méste helt enkelt sdga ndgot om det empiriska materialet i frga, annars kan
forskaren inte operationalisera sina begrepp. Detta dr ocksé tétt forknippat med det som man pa
vetenskapligt metodsprak kallar intern validitet; man méste pd goda grunder kunna hédvda att man
maéter det man utger mig for att méta. Detta hoppas jag i denna uppsats kunna uppnd genom att teckna
en trovirdig och méngfasetterad bild av den specifika frdga jag har valt att studera. Nagon statistisk
generaliserbarhet — extern validitet - blir dock svar att uppnd. Dartill 4r min studie alltfor specifik. Det
ar daremot mojligt att dra teoretiska slutsatser utifrdn studiens resultat. I syfte att prova och eventuellt
omstdpa teorier, &r min studie alltsd mycket anvéndbar. (Esaiasson 2002:154ff, 233ff, de Vaus 233-
238).

I mitt fall handlar det om att 6ver tid studera hur staten har motiverat inférandet och icke-
inforandet av bilbaltesplikt och cykelhjdlmstvang. Jag menar att man kan forklara vésentliga drag av
dessa fragor genom att syna frdgan genom mina valda idealtyper. Propositioner, férordningar och

utskottsutldtanden kodas darfor i undersokningen som antingen liberala eller kommunitaristiska.

Huvudpoédngen é&r att klargéra huruvida regeringens och riksdagens respektive idéer och



argument syftar till att vdrna individens autonomi (liberalism/individualism) eller mest ser till det
samhillsnyttigt, allménna goda (kommunitarism/kollektivism). Som en foljd av dessa valda idealtyper
ar ambitionen att forklara varfor staten gér som den gor. For att studera detta i praktiken behover
kriterier for respektive idealtyper utarbetas. Exempel p& hur dessa kriterier ser ut redogor jag for i

avsnitt 5.1 som behandlar teoretiska utgdngspunkter.

En annan viktig distinktion att gora dr att min undersdkning &r utfolkarorienterad, inte
avsandarorienterad. Bergstrom och Boréus beskriver med Gadamers ord att en ldsare aldrig kan
aterskapa de sociala och historiska sammanhang som en text &r skriven i. Ldsaren kan dérfor heller
aldrig med sikerhet veta vad textens forfattare hade for avsikter med texten nir den skrevs. Detta ar det
huvudsakliga skilet till att jag har véljer att utgd ifrdn en uttolkarorienterad analys av de texter som
nedan undersoks. Det andra skélet till denna tolkningsstrategi dr av mer praktisk karaktar. For att kunna
lyfta ut argument och idéer ur en text kravs det inte av mig som forskare att jag ska vara medveten om
avsiandarens explicita intentioner; jag kommer med hjdlp av mina analysverktyg att kunna urskilja
monster i de utvalda texterna dndé. Det finns ockséa anledning att tro att jag i egenskap av utomstéende
person kommer att kunna se helt andra monster i argumentationen &n vad avsdndarna sjilva kunde
tinkas gora nér texterna producerades. Huruvida avsédndaren var medveten om dessa monster eller inte
niar denne skrev texten dr darfor inte av yttersta vikt att faststdlla. Det &r dock viktigt for ldsaren av
denna uppsats att veta att det 4r mina tolkningar av texternas argument som stdr i férgrunden, inte

avsiandarens eventuella intentioner med det skrivna (Bergstrom et al 2005:26ff, 141-42, 144).

Vare sig man véljer att vara uttolkarorienterad eller avsdndarorienterad sé finns det sérskilt en
sak att vara medveten om vad géller tolkning, och det ar att jag i egenskap av uttolkare bdr pd ett
personligt bagage som antagligen kommer att paverka undersokningens utfall. Detta bendmns i
hermeneutiska termer som forforstaelse. Forskarens forforstdelse kan sé klart ses som ett problem om
man dr ute efter Sanningen. Att olika samhéllsvetenskapliga forskare ofta kommer fram till olika
slutsatser av samma fenomen ar dock ingen nyhet och behdver inte heller vara en svaghet (Bergstrom
et al 2005:26ff). Texters betydelse tenderar att fordndras, bade i takt med tidens tand och med olika
ldsares bedéomningar av texternas innehall. Enligt min mening dr denna tidsbundna och personberoende
subjektivitet att se som en tillgdng i den meningen att jag med min undersokning ges mdjlighet att kasta
nytt ljus pd forgadngna hindelser och i bédsta fall generera ny kunskap péd omrddet (Bergstrom et al

2005:26fF).



I datainsamlingsarbetet har jag av nddvdndighet tvingats arbeta retrospektivt. Detta
tillvigagangssitt lider av den svagheten att vdsentlig data kan ha gétt férlorad och att jag som forskare
rekonstruerar en svunnen tid i samtidens ljus. Jag 16per ocksé risk att missforsté i vilken ordningsfoljd
som hindelser har intriffat. Fér att undkomma det sistndmnda problemet kan man exempelvis anvéinda
sig av multipla kéllor. Nu handlar min undersokning inte frdmst om att pdvisa kausala relationer, utan
mer om pé vilket sdtt olika argument och idéer anvénds for att legitimera lagstiftning. Exakt 1 vilken
ordningsf6ljd som hdndelser har intraffat &r darfor inte av yttersta vikt. Samtidigt dr mélet att teckna en

tydlig och trovirdig bild av de handelser som fokuseras pé i respektive fall (de Vaus 2003:2271f).



5. Teoretiska utgangspunkter

Nedan presenteras huvuddragen inom tvé politisk-filosofiska inriktningar: liberalismen och
kommunitarismen. Dessa politisk-filosofiska utgdngspunkter kommer jag sedan att anvénda mig av i
min undersokning. Utldggningen nedan &r inte pa ndgot sétt heltdckande. Den gor heller inte ansprék pé
att tillfora ndgot nytt pa det idémissiga planet. Det &r heller inte nddvandigt med tanke pa
unders6kningens karaktér. Syftet ar i stéllet att tydliggora de olika teoriernas centrala argument. I likhet
med Fredrika Lagergren vill jag dérigenom “anvénda debattens konfliktlinjer for att abstrahera fram
[...] ideologiska motsatser” (Lagergren 1999:31). I konfliktlinjens ytterkanter aterfinns individualismen

respektive kollektivismen (anvands synonymt med kommunitarismen).

5.1. Liberala tankar om rattigheter

I likhet med ménga andra viasterldndska stater &r Sverige en liberal demokrati med liberala fri-
och rattigheter sdsom yttrandefrihet, religionsfrihet och representativ demokrati. Denna liberala
demokrati har sitt ursprung i John Lockes tankar om individens rétt till liv, frihet och egendom. Inom
denna klassiska liberala doktrin &r den individuella handlingsfriheten och den enskildes rétt till
autonomi och personlig utveckling en grundbult. Dessa &r rittigheter som far inskrdnkas p& endast om
de star i strid med andra individers motsvarande rétt till frihet och utveckling (Dahlkvist 2002:15ff,
Lagergren 1999:37). Har kan vi alltsé direkt finna ett starkt liberalt argument till varfor baltesplikt i
baksdtet dr av yttersta vikt; baksdtespassagerare riskerar ju annars att vid en kollision skada
passagerarna i framsétet. Jag kommer nedan att prova i vilken utstrdckning detta liberala argument har
anvants nir baltesplikt och hjdlmtvéng for barn har inforts.

I 6vrigt ar det dock svért att utifrdn tankar om liberala réttigheter motivera ett generellt tvang till
att anvédnda bilbalte eller cykelhjalm. Detta verkar istdllet vara ndgot som den enskilde individen sjilv
borde fa rdda 6ver. Ingen annan dn den enskilde sjdlv lider ju skada av att inte skydda sig i trafiken, och
om jag fornimmer frihet av att cykla utan hjdlm, sa ar det min rattighet att fi gora det. Det finns dock
undantag fran denna huvudregel. Liberala teorier ldmnar ndmligen ett visst utrymme for paternalism

gentemot manniskor som ar varnldsa och ddrmed inte dr kapabla att ta hand sig sjdlva. Hit rdknas bland



annat barn och lderssenila personer (Kymlicka 1990:202). Aven dessa idéer kommer att provas mot

materialet nedan

Generellt hyser den liberala doktrinen alltjamt en stark tilltro till ménniskans formaga att sjalv
beddma sina intressen och i detta dven kunna 6verblicka konsekvenserna av sitt eget handlande. Denna
frihet 4r enligt liberalismen av godo eftersom individen da far mdjlighet att vixa och komma till egna
moraliska och kdnslomassiga insikter. Att reglera individens beteende i form av bilbédltestvang eller
krav pd cykelhjdlm vore att passivisera individen och hindra henne frén att né sin fulla potential som
minniska (Kymlicka 1990:201, 204, Larsson, 2006:29-31). Ytterligare en podng att leta efter i
materialet med andra ord.

Vad som dédremot ar sjalvklart enligt den liberala réttighetstraditionen dr att mdéjligheten till att
kunna skydda sig med hjilp av bilbélte eller cykelhjalm maste finnas. Ingen individ ska exempelvis pa
ekonomiska grunder forvigras maojligheten att sjalv kunna vilja hur man ska skydda sig fran sitt eget
beteende i trafiken. Konkret kan man darfor pa liberal grund hdvda att bilbélten skall finnas
inmonterade i bilar samt att cykelhjdlmar bor ingd i ett cykelkdp. ((Dahlkvist 2002:151f%))

Svarare att avgoéra ddremot &r liberalismens instdllning till informationskampanjer. Liberal
doktrin menar & ena sidan att manniskor har rétt till adekvat information att grunda sina livsval pd. Men
det ar en delikat fraga att avgora ndr information &vergdr i propaganda. De liberala tdnkarna John
Rawls och Richard Dworkin holl med varandra om att en liberal stat bor vara neutral - den bor inte
uppmana till ett visst beteende framfor ndgot annat. Staten ska alltsé inte ha privilegiet att avgora vilka
bestimmelser som &dr bist for enskilda individer sd ldnge andras réttigheter inte blir trampade pé
(Kymlicka 1990:202, 206, 224ff, Lagergren 1999:38ff). Som vi nedan kommer att se har man frdn
statligt hall ofta béde initierat och appladerat information som uppmanar till anvéndning av bilbélten
och cykelhjdlmar. Ensidiga informationskampanjer kommer dérfor att betraktas inte som liberala, utan

som kommunitara.



5.2 Kommunitaristiska tankar om nytta

Utgéngspunkten for kommunitarismen ar att individen och samhdéllet inte existerar var for sig,
utan i samverkan med varandra i ett givet ssammanhang. Den liberala doktrinens autonoma individ ses
alltsd som en ogiltig tankekonstruktion inom kommunitarismen. Denna jdmforelsevis pessimistiska syn
pa individen innebédr att denne behdver fostran for att pd bésta sdtt kunna vara en del av samhillet
(Dahlkvist 2002:24ff, Kymlicka 1990:208ff, 224). Medborgarna_bor alltsd informeras (fostras) om det

goda 1 att anvénda bilbélte.

En annan grundlaggande skillnad ideologierna emellan dr att moralfrdgor inte ar principiella for
kommunitarismen - ndgot som liberal doktrin betonar - utan ndgot som maéste ses utifrdn ett
sammanhang. Kommunitarister ser alltsd moralen som relativ. Detta motiveras med att forestéllningar
om det goda livet genom historien har pendlat fram och tillbaka. Det slutgiltiga goda gar séledes inte att
faststdlla. Det tillfalligt gemensamma goda kan man déremot enas om (Lagergren 1999: 37ff). Detta
innebdr att staten inte behdver ta hdnsyn till individers friheter hur som helst. Friheten till att védlja att

cykla utan hjdlm ar alltsa inte huggen i sten.

I kommunitaristisk doktrin tillerkédnns individen inte bara rattigheter och friheter utan dven
skyldigheter och dygder. Dessa skyldigheter och dygder hérleds fran tanken att vi lever i ett organiserat
samhélle och att vi utan detta samhélle dr forsvarslosa. Darfor har vi forpliktelser gentemot varandra
som innebdr att ingen individ har rtt att stilla sig 6ver eller bredvid samhéllet; alla ar forpliktigade att
bidra till samhallets fortbestand (Dahlkvist 2002:21-22). Aterkopplat till studien i friga har jag enligt
kommunitarismen inte bara ansvar for mitt eget liv nér jag cyklar utan hjélm, jag &r dven ansvarig for
att ordna mitt trafikbeteende pa ett vis som innebér att jag inte belastar sjukvéardens resurser i onddan;

jag bor alltsé bara cykelhjalm.

Kommunitarismen forkastar idén om den liberala staten som neutral, utan ser den blott som ett
instrument som bevakar individuella fri- och réttigheter, vilka i sin tur dr sprungna ur normativa idéer
om maénniskans natur. Eftersom staten inte dr neutral ser kommunitarister i stillet en perfektionistisk
och vdlmenande stat som motiverad och Onskvérd. I sina reformer har staten rétt till att rangordna
samhéllsforeteelser och individuella livsmal sa att de i slutdndan frdmjar det allmidnna bésta. Detta
eftersom staten anses vara battre dn enskilda individer pa att definiera det gemensamma goda. Utifrdn

detta kan vi konstatera att staten har rdtt att infora tvingande lagar om bilbdltesplikt och



cykelhjdlmstvdng om man pd goda grunder kan past att det skulle generera goda resultat. Till exempel
minskat ménskligt lidande och minskade sjukvardskostnader. (Kymlicka 1990:208ff, 224 Lagergren
1999:38ff, Dahlkvist 2002:21fY).

I motsats till liberala tankar om individen sé &r ingen méanniska enbart ett mal i sig sjélv enligt
kommunitarismen; ménniskor &dr ocksa medel for att uppnd maél, exempelvis minskade
sjukvardskostnader. Individers preferenser tillméts ocksé olika mycket vdrde av kommunitarismen.
Preferenser som gagnar det gemensamma goda tillmits storre betydelse &n de som inte gagnar det
gemensamma goda. Legitimitet &r alltsd viktigare @n lika hénsynstagande till preferenser (Kymlicka
1990:208ff). Hér kan slutsatser om opinionens betydelse dras: En positiv opinion till inférandet av
bilbélteslagar och cykelhjdlmsplikt &r inte viktig eftersom majoritetens vilja &r en vdrdefull princip att
folja, som en liberal skulle hdvda. Den positiva opinionen &r istdllet viktig eftersom den stodjer en
lagstiftning som framjar det allménna bésta. P& sa vis uppnés ocksd legitimitet for lagstiftningen. Av
detta foljer att kommunitarismen inte nédvandigtvis tar hdnsyn till huruvida lagar och bestimmelser ér
klubbade i demokratisk ordning eller inte; sé ldnge en lag dr legitim hos allménheten dr den godkédnd

(Dahlkvist 2002:25ff).

Avslutningsvis ska ocksa ségas att kommunitarister aterfinns bdde till véanster och till hoger péd
den politiska skalan. Till vénster tillmits statens pricksdkra interventionsstyrka stor betydelse, till hoger
ses staten mer som en bevakare av sedvédnjor och traditioner. (Kymlicka 1990:208ff, 224 Lagergren

1999:38ff, Dahlkvist 2002:26).



6. Undersokning

6.1 Lagen om bilbalte
6.1.1 1975, biltesplikt for vuxna i framsitet: Proposition 1974:86

Den forsta svenska lagen om anvandning av bilbalte trddde i kraft 1975. Det 6vergripande argumentet
som uttryckligen framférdes i den proposition som lag till grund for béltesplikten var att bilbaltet
raddar liv och minskar antalet skador i trafiken (Prop. 1974:86:24). Dessutom ansags de
informationskampanjer som hade bedrivits sedan négra &r tillbaka ha ndtt vigs dnde.
Informationskampanjerna bedémdes visserligen ha okat baltesanvédndningen fran 20 % till 30 % , men
endast en tvingande lag, menade propositionen, skulle kunna 6ka anvéndningsgraden ytterligare (Prop.
1974:86:25). Detta hade bland annat Nordiska trafiksdkerhetsrddets utredning, som fOregick
propositionen, konstaterat. Som stod for detta pekade utredningen frémst péd erfarenheter fran
Australien dér ett lagstadgat béltestvang pa kort tid hade 6kat béltesanvandandet fran 30 % till 80 %.
Prop. 1974:86:25ff)

Har ser vi alltsd direkt att staten har en tydlig bild om vad som fridmjar det allmédnna bésta. Det
finns ocksd goda skdl att kalla propositionen for kommunitaristiskt orienterad. De
informationskampanjer som genomférdes omndmns véxelvis som “information” och “propaganda”,
bade i Nordiska trafiksdkerhetsradets utredning och i propositionen. Nédgot som ytterligare tydliggor att
kampanjerna aktivt syftade till att de facto 6ka bilbéltesanvdndningen, inte enbart informera om att
valmojligheten finns. Detta ar ett uppenbart kommunitaristiskt argument eftersom myndigheterna hir
vill driva medborgarna i en viss riktning. Dessutom framkommer kommunitarismens ndgot
pessimistiska syn pé individen ndr man i propositionen anser att endast ett fostrande tvdng anses kunna

oka bilbaltesanvdndningen.

Biltespliktens skadereducerande effekt var alltjamt villkorat av tvé forhdllanden: den tekniska
utvecklingen och den allménna opinionens instdllning. Forst i mitten av 1970-talet ansags det rent
tekniskt vara mojligt att forse den absoluta majoriteten av den svenska fordonsparkens personbilar med
skyddande bilbélten. Framst eftersom nytillverkade bilar frdn och med 1969 och framat enligt lag
skulle vara forsedda med bilbdlten. Har ser vi alltsd att liberala tankar foregick bilbéltesplikten; alla

skulle beredas samma institutionella mojligheter (Dahlkvist 2002:15ff) att vélja att anvdnda bilbalte.



Men éven sjdlva bilteskonstruktionen spelade roll for béltespliktens inférande; forst vid mitten av
1970-talet ansdgs utvecklingen pa omradet ha kommit s& 18ngt att béltet inte riskerade skada bilisten
vid en olycka eller kollision.

De forsta bélteskonstruktionerna som utvecklades pad 1950 och 1960-talen var inte idealiska.
Dels var det en materialfriga; béltet skulle vara hallbart men féljsamt for att undvika nackskador vid
kollision. Dels var det en konstruktionsfraga; de forsta bilbéltesvarianterna spéndes inte bade dver
midjan och diagonalt 6ver axeln, utan antingen diagonalt over axeln eller runt midjan, ndgot som
riskerade att skada bilisten vid kollision.

Slutligen var den allmidnna opinionens positiva instillning helt avgérande for inforandet av
baltestvanget 1975. Nyligen gjorda undersékningar hade visat att s manga som dtta av tio skulle stélla
sig positiva till ett béltestvang. I propositionen framholls detta som en indikation pé att efterlevnaden
av bilbalteslagen skulle bli god (Prop. 1974:86: 25, 29). Detta forvdntade goda gensvar frdn
allménheten var ocksa tungan pa végen for att lagen inte hade inforts tidigare. Nédgot som jag hér tolkar
som ett rent kommunitaristiskt argument. Det som betonas dr ndmligen inte att opinionen fér sin vilja
igenom om béltesplikt infors, vilket vore ett liberalt argument om lika hidnsynstagande till preferenser.
Nej, det som betonas ar i stdllet vikten av att allménheten 4r av samma asikt som policyskaparen
(regeringen), namligen att bilbéltesplikt &r ndgot gott. Detta &dr ett pastdende som kan beldggas i
propositionen, dels utifrdn den allmdnna argumentationen, dels utifrdn de trafikanter som kom att
undantas fran baltestvanget.

Den legitimitet som lagen vintades &tnjuta skulle rent praktiskt underldtta 6vervakningen av
béltespliktens efterlevnad, detta menar propositionen. Som ovan antyddes: man ville inte inféra lagar
som av allménheten uppfattades som illegitima. Just av denna anledning undantogs ocksd taxiforare
fran baltesplikten, trots att propositionen inte fann nagra praktiska eller medicinska skal till detta.
Undantaget beviljades istdllet “med hénsyn till onskvdrdheten av att anvdndningsskyldigheten [av
bilbélte] skall fa ett positivt gensvar bland dem som den avser” (Prop. 1974:86:28), det vill sdga pa
grundval av taxiforarnas motvilja till att anvénda sig av bilbélte. Detta undantag fran béltesplikten kom
darfor att gilla samtliga yrkesforare som arbetade med ”perSonbefordran” (TU7, 1985/86:62:4). Ovriga
yrkesforare som anvinde personbil i tjdnsten kom alltjimt att omfattas av lagen eftersom det inte kunde
uteslutas att deras missndje grundades i ”ovana vid bilbélte och bristande kdnnedom om skaderiskerna”

(Prop 1974:86:27).

Dessa nagot inkonsekventa undantag dr naturligtvis mycket intressanta. Trots att regeringen har



en uttalat kommunitaristisk idé om vad som &r det allmdnna basta — bilbaltesplikt rdddar liv - s& later
man taxiférarna undslippa béltesplikten. Legitimiteten sitts aterigen i forsta rummet, vilket i
taxiforarnas fall leder till ett undantag frdn huvudregeln i propositionen: ingen lagstiftning alls, 1 stéllet
for tvingande lagstiftning. Vad géller andra yrkesforare anvénder propositionen kommunitarismens
ndgot pessimistiska syn pa individen i stéllet. Missndjet med béltesplikten anses bero pa okunskap om
bilbiltets fortjdnster; staten behover alltsd fostra individerna till att forstd vad som ér bédst for dem

sjalva.

I en och samma proposition anvander alltsd den socialdemokratiska regeringen sig dels av
interventionistisk kommunitarism - det vill sdga fostrande politik — men man anvénder sig ocksd av
konservativ kommunitarism — den som sédger att samhéllet dr en organism, en skuta som staten inte ska
styra sd ldnge folk (lds: taxiférarna) ar ndjda. Detta visar om inte annat pa dubbelheten i politisk-

filosofiska ideologier.

Ytterligare undantag som pekar i samma riktning — att lagstiftaren inte vill att medborgaren ska
bryta mot lagen i onddan, att legitimiteten for lagen dr Overordnad allt annat — &dr att béltesplikten
endast kom att omfatta personer over 15 ar sittandes i framsétet. Barn undantogs fran lagen eftersom de
ansags riskera skadas av ddvarande bélteskonstruktion. Dessa undantag motiverades dels med att man
ville ha en enhetlig nordisk lagstiftning, men framst eftersom bendgenheten till att anvénda bilbélte i

baksitet bedomdes som alltfor 1ag (Prop. 1974:86, s 24-28).

Det senare argumentet om allménhetens ovillighet att anvénda bilbélte i baksétet ar enligt min
mening det mest intressanta undantaget som 1974 ars bilbéltesproposition gor frén béltesplikten.
Baksitespassagerare kan ju faktiskt skada personer i framsdtet vid en kollision, sérskilt om de sitter
obéltade. Framsitespassagerare daremot skadar med storsta sannolikhet bara sig sjdlva vid en kollision.
Detta dr inte ndgot som star utskrivet i propositionstexten, men med tanke péd den ldnga utliggning som
gors om bilbéltets fortjdnster maste det ses som mycket osannolikt att forskningen inte skulle ha varit
medveten om detta: att baksdtespassagerare riskerar att skada framsétespassagerare vid en kollision.
Den enda rimliga slutsatsen av detta &r att statens forestillning om det gemensamma goda &r intimt
forknippat med legitimitet. I det hér fallet tar denna forestdllning av det gemensamma goda inte heller
hénsyn till den liberale tdnkaren John Rawls mest grundldggande princip: individens fri- och réttigheter
far begransas endast om de inskrdnker pd andra individers motsvarande fri och réttigheter (Dahlkvist

2002:15ff, Lagergren 1999:37). Och det — inskrdnka ndgon annans réttigheter - dr ju precis vad en



baksitespassagerare som slungas framét vid en kollision riskerar att gora om denne sitter obaltad.
Framsitespassageraren riskerar ju att skadas — det vill sdga fa sin rittighet till liv och frihet begransad -

till f61jd av baksétespassagerarens underlatenhet att anvénda bilbélte.

Detta kan naturligtvis kopplas till en frédga om personligt ansvar, men det dr inte huvudtemat for
denna studie. Huvudtemat for studien &r ju pa vilket sdtt staten har motiverat vissa sékerhetsdtgéirder i
trafiken, i detta fall hur man i 1974 ars proposition motiverade Sveriges forsta tvingande lag om

bilbdltesanvandning.

Utifran det ovan sagda kan vi nu konstatera att regeringen anno 1974 hade som dverordnat mél
att minska antalet dodade och skadade i trafiken. Detta eftersom ménskligt lidande sdgs som nagot ont
och eftersom minskade sjukvéardskostnader for samhallet sdgs som ndgot gott. Béltesplikt ansdgs vara
en reform som skulle frimja denna védldefinierade samhéllsnytta. Denna samhéllsnytta var emellertid
inte huggen i sten. Som vi har sett s& undantogs flertalet grupper fran béltesplikten. I ett fall
motiverades undantagen med teknisk omojlighet (barn), i tvd fall motiverades undantagen med brist pa

legitimitet frdn den berdérda gruppen (taxiforare, baksédtespassagerare).

Propositionen betonade ocksa att s& fd undantag som mojligt skulle inforas eftersom man
onskade en tydlig och klar lagstiftning som inte skulle kunna misstolkas. Detta ar enligt min tolkning
en liberal utsaga som kan hanforas till John Rawls “tunna teori om réttvisa” (Kymlicka 1990:60). Som
vi har sett ovan var undantagen alltjamt ganska talrika. Nagot som John Rawls sjdlv svarligen hade

gillat.

6.1.1.1 1975, baltesplikt for vuxna i framséitet: Trafikutskottets betinkande samt
motioner

TU 1974:15 instimmer med propositionens anforda skél till varfor bilbéltesplikt i framsétet bor
inforas. Bilbéltet rdddar liv och skulle dramatiskt minska trafikskadorna. Man ridknar ocksd med ett gott
gensvar fran allmédnheten vilket skulle underlatta Overvakningen av lagens efterlevnad. Tvd motionérer
(1974:1773, 1974:1778) gick helt pé tvars med béde regeringens och utskottets linje. Dessa motionérer
understrok att dven om drygt halften av befolkningen &r positivt instdlld till en tvingande lag, sé

innebar det fortfarandande att den andra hélften av befolkningen &r negativt instdlld till samma



lagstiftning. Detta skulle enligt motionérerna inte bara leda till svérigheter med dvervakningen av lagen
utan skulle ocksa riskera att urholka respekten for andra lagar. Tanken &r hér att illegitima lagar spiller
over pa laglydnaden inom andra omraden. Trafikutskottet kommenterade alltjamt inte dessa argument
sarskilt ingéende, utan ndjde sig med att konstatera att stodet for baltesplikt var tillrdckligt stort och att

de forvintade vinsterna av lagen 6verviagde eventuella forluster (TU 1974:15, s4ff).

Det vi ser ovan ar hur tvd olika kommunitaristiska strategier gar i klinch med varandra.
Trafikutskottet foresprakar en paternalistisk lag med motiveringen att information inte &r tillrdckligt for
att uppnd en tillfredstdllande anvéndningsgrad av bilbélte. Detta tolkas hir som ett utslag for den négot
pessimistiska syn pa individen som kommunitarismen foretrader. Trafikutskottet lutar sig ocksd mot
det faktum att en Okad bilbaltesanvdndning frdmjar det gemensamma goda, négot som dven det &dr
forenligt med kommunitaristisk doktrin. Slutligen konstaterar utskottet att lagen dessutom forvéntas
vinna legitimitet hos allménheten. De kritiska motiondrerna motsétter sig emellertid samma
paternalistiska lag med hénvisning till bristande legitimitet, vilket ocksd &r att betrakta som en
kommunitaristisk hallning. Samtidigt anser motiondrerna att myndigheterna bor arbeta mer med
informationsinsatser. Man framholl ocksa att mer resurser skulle ldggas pé att forse alla personbilar
med bilbélten pd samtliga sittplatser for att darigenom underlatta for individen att sjdlv vélja huruvida
denne o6nskade skydda sig med hjalp av bilbélte eller inte (TU 1974:15, s5ff). Det senast sagda fran
motiondrernas sida dr tva tydliga liberala argument om institutionella forutsdttningar (monterade
bilbélten) och individuell autonomi (individen véljer sjélv). Hér ser vi alltsd att anférda argument i
sakfrdgan ibland kan innehalla lika delar av tva teoribildningar som rent principiellt verkar vara

oforenliga.

6.1.2. 1986, béaltesplikt for vuxna i baksitet: Proposition 1985/86:62

Under 1980-talet utvidgades bilbélteslagen i tva steg. 1986 kom den att omfatta vuxna personer
akandes i baksitet. 1988 blev dven barn under 15 ar tvungna att anvanda bilbalte, bade i framsatet och i
baksétet. Skalen till utvidgandet av lagen sdg i huvudsak likadana ut pa 1980-talet som 1975; det
overgripande argumentet var Okat antal personskador, de bakomliggande premisserna var den tekniska
utvecklingen samt den positiva opinionen till en lagdndring. Nedan foljer separata redogorelser for de

tvd propositioner som lag till grund for respektive lagdndringar. Jag borjar med 1986 ars lag som



syftade till baltesplikt i baksatet for personer dldre dn 15 ar. (Prop. 1985/86:62:10, Prop. 1987/88:33: 4-
5)

Efter inforandet av den forsta bilbalteslagen sjonk antalet trafikskadade bilister stadigt.
Bilbaltesplikten var sjdlvfallet inte den enda anledningen till detta; utbyggnad av infrastrukturen och
ovriga fordonsforbattringar var minst lika viktiga for trafiksdkerheten. 1980-talet inleddes emellertid
med en Okning av antalet personskador i trafiken. Vad géller bilbdltesfrdgan uppméirksammandes
sarskilt baksatespassagerare eftersom dessa i stor utstrdckning satt obéltade i bilen. Trots omfattande
informationskampanjer fran trafiksakerhetsverkets och NTF:s sida 1&g anvdndningsgraden inte hogre dn
15-20 % vid utgdngen av 1985.

Det var visserligen en rejdl 6kning jamfort med 1980 érs siffror pé 5 % (Internet VII:12), men 1
likhet med argumentationen vid béltespliktens inforande 1975 ansdg inte regeringen att detta var
tillrdckligt. Precis som 1974 ansags effekterna av informationskampanjerna ha kommit till vdgs dnde.
Darfor ansdgs lagstadgad baltesplikt vara det enda séttet att markant 6ka anvdndningsgraden dven
denna gang. 1 juli 1986 utvidgades s& béltesplikten till att gdlla dven baksdtespassagerare. (Prop.
1985/86/62:31¥).

Det principiella tillvdgagangsséttet och den tillhérande argumentationen kénns igen fran 1974.
Omfattande informationskampanjer som understryker vikten av bilbéltesanvdndning f{Oregér
lagidndringen. Dessa kampanjer &r tdnkta att medvetandegéra allménheten om bilbéltets fortjdnster och
f4 dem att i storre utstrickning anvénda bilbalte dven i baksitet. Aven denna gang 4r detta att betraktas
som ett tillvdgagangssdtt med kommunitaristisk klangbotten. Den kommunitaristiska tanken att

individen &r i behov av fostran ar exempelvis enkel att se.

Den informationskampanj som anses ha haft storst genomslagskraft vid tidpunkten var NTF:s
kampanj om elefanter i baksétet”, syftande pd att obéltade personer som slungas framét i fordonet vid
en kollision blir just tunga som elefanter. Budskapet i informationskampanjen hade med andra ord en
tydlig liberal klangbotten; man bor inte riskera andras liv och hélsa, utan i stillet respektera
framsétespassagerarnas ratt till liv och frihet genom att spdnna fast sig med sékerhetsbilte.

De tekniska forutsdttningarna for en lagandring var goda, precis som de var 1975. I mitten av
1980-talet var nio av tio bilar i den svenska fordonsparken utrustade med godkdnda bilbélten. Vidare
ansdgs den allminna opinionens instdllning till béltesplikt i baksétet vara tillrackligt positiv for att man
dven denna géng skulle kunna rdkna med god lagefterlevnad (Prop. 1985/86:62:7). Allménhetens

acceptans av lagen var ndmligen en avgorande forutsdttning for en lagéndring dven denna géng.



Aven hir kidnns resonemangen frdn 1974 &rs proposition igen: givet de tekniska
forutsattningarna bor baltesplikten omfatta s& manga trafikanter som mdjligt, under forutséttning att de

sjalva &r positivt instédllda till ett anvdndningstvang.

Det kan ocksd ndmnas att taxiforarna dven denna gang undslapp att omfattas av béltesplikten.
Argumenten till detta sdg alltjamt lite annorlunda ut i denna 1986 &rs proposition jaimfort med den fran
1974. D&, 1974, framfordes taxiférarnas ovilja till att anvdnda bilbélte som ett starkt argument mot
taxiforarnas bilbaltesplikt. Detta kategoriserades ovan som ett kommunitaristiskt argument som
hanvisade till legitimitet. Nu, 1986, understroks i stillet avsaknaden av “automatiska bilbéltespatagare”
som ett argument mot samma baltesplikt. Nadgot som inte kan kategoriseras som ndgot annat dn

bristande tekniska forutsattningar (Prop. 1985/86:62:5).

Propositionen klargor att regeringen inte vill infora straffsanktionerade bestimmelser i onddan;
man vill koncentrera rittsvdsendets resurser ddr de behdvs bast. I detta framhalls att bilbéltet ar ett litet
medel som har stor effekt pé trafiksdkerheten (Prop. 1985/86:62:6). Hér lutade man sig mot
trafiksdkerhetsverkets berdkningar som bedomde att de svara skador som berodde pd obéltade
baksétespassagerare skulle minska med 80 %. Samma berdkningar menade att dodsfallen som berodde
péd samma obdltade baksédtespassagerare skulle sjunka med en tredjedel om en lag om béltesplikt i
baksitet infordes (Prop..1985/86:62:12). I samma utredning hanvisar man till undersokningar som
visade att sex av tio stdllde sig positiva till baltesplikt i baksdtet. Utifran dessa siffror konstaterar
propositionen att detta ar tillrdckligt for god lagefterlevnad (Prop. 1985/86:62:8).

Som ovan ndmnts riskerar obéltade baksédtespassagerare att skada framsétespassagerare vid en
kollision. I likhet med 1974 ars proposition &r detta ndgot som statsradet helt forbigér att nimna som
skél till lagéndring i propositionen. Aspekten ndmndes i en handfull riksdagsmotioner under borjan av
1980-talet. (Motioner 1980/81:1342, 1982/83:2199/2201, 1983/84:1784). Trafikutskottet holl
visserligen med dessa motioner i sak men var inte villigt att fatta ndgot beslut i frdgan eftersom
Trafiksdkerhetsverket s& dags utredde frdgan. I det sammanstéllda remissyttrandet finns ocksd denna
aspekt omndmnd som ett “egentligen” starkare skal till varfor béltesplikten borde gélla framst i bakséatet
och inte i framsétet (Prop. 1985/86:62:12, 14). Det liberala argumentet om andras rétt till frihet finns
alltsd med som en tyst fondvdgg genom hela processen. Det ar alltjamt forvanande att detta argument
inte lyfts fram mer i propositionen. Dels med tanke pd att argumentet dr dvertygande i sig, dels med
tanke pa de lagda motionerna i fragan, dels med tanke pa att manegen redan var krattad 1 och med

NTF:s elefantkampan;.



En preliminédr slutsats av det ovan sagda dr att: dven nér liberala argument om fri- och
rattigheter 4r mojliga att anvédnda i bilbéltesfragan, sa understryker bade regeringen och trafikutskottet
hellre lagens forankring hos allmdnheten och reformens goda konsekvenser. Denna tonvikt pd

legitimitet och goda konsekvenser dr, som tidigare ndmnts, en indikator p4 kommunitaristisk idépolitik.

Avslutningsvis kan ndmnas att VAdg och transportinstitutet i sina observationer markte en
uppseendevickande fordndring nédr béltesplikten for vuxna infordes 1986; éaret darpd hade

béltesanvandningen i baksétet dkat fran 10 % till 60 %. (Internet VIII, 11£f)

6.1.2.1 1986, biltesplikt for vuxna i baksitet: Trafikutskottets betinkande samt
motioner

Trafikutskottet avstyrkte samtliga motioner som hade invdndningar mot propositionen och gick
oavkortat péd regeringens linje i frdgan om baltesplikt i baksdtet 1986. I motionerna 1985/86:230/232
framfors till exempel kritik mot propositionen som understryker att somliga grupper, till exempel barn,
undantas fran béltesplikten. Dels hdvdar man att detta gor lagstiftningen inkonsekvent, dels menar man
att barn hor till de mest utsatta trafikanterna och att de ddrmed &r i stort behov av skydd. Trafikutskottet
medger visserligen inkonsekvensen i lagstiftningen men hdvdar samtidigt att detta inte dr anledning
nog till att skrota regeringens forslag. Utskottet betonar i stéllet att det dr béttre att skydda den som

skyddas kan 4n att inte skydda ndgon alls (TU7, 1985/86:1, s 7ff).

I motion 1985/86:236 hivdas det att informationsvdgen dnnu inte har prévats fullt ut. Tvang bor
undvikas s lange det inte dr bevisat att frivillighet inte fungerar, menar motionéren. Utskottet 4 sin sida
menar att det inte ar realistiskt att tro att frivillighet genom information skulle fungera lika bra som
tvingande lagstiftning (TU7, 1985/86:1, s 7ff). Hér ser vi en tydlig dikotomi mellan frivillighetens
liberalism och den intervenerande kommunitarismen. Den frihetsbejakande motiondren har en positiv
syn pé individens formaga att ta till sig information och rationellt kunna védrdera vad som &r bést att
gora. Det kommunitaristiskt sinnade utskottet ddremot menar att medborgarna knappast kommer ta sitt
fornuft till finga och anvénda bilbélte pa frivillig viag. Darfor forordas tvingande lagstiftning i frdga om

baltesanvandning i baksétet (ibid).

I motsats till dessa frihetsbejakande roster fanns det d&ven en handfull motiondrer som inte ansag

det tillrackligt att béltestvanget skulle omfattas enbart av personer ldngre dn 150 cm och/eller dldre én



15 ar. Dessa motiondrer ville att d&ven barn och kortvuxna skulle omfattas av lagstiftningen (se t.ex.
motionerna 1985/86:229/231/233/234/235) Det mest framtrddande argumentet som anvéndes var barns
varnloshet i trafiken. Ndgot som hér tickar in som ett liberalt argument eftersom liberal teoribildning

godkénner viss paternalism av grupper som inte kan rd dver sig sjélva (Kymlicka 1990:202).

Samtliga av dessa nyss namnda motiondrer hdvdade att det redan vid denna tidpunkt var
ostridigt att bilbéltet i kombination med diverse hjédlpmedel gjorde mer nytta @n skada for barn.
Trafikutskottet forefoll i detta vara enig i sak med motiondrerna. Utskottet bemdter ndmligen detta med
att betona vikten av att &ven barn och kortvuxna de facto anvénder sig av skyddsanordningar. Man var
dock inte beredd att godkdnna motiondrernas yrkanden eftersom regeringen nyligen hade tillsatt en
arbetsgrupp som skulle undersoka denna frdga mer systematiskt (TU7, 1985/86:1, s 8-9) I detta
avseende var det alltsd inte en fraga om en lagdndrings eventuella legitimitet hos allmdnheten som
fallde avgorandet for utskottets beslut. I stédllet lutade man sig mot osdkerheten om den tekniska
utvecklingens fortjanster. Det kan dock héllas for troligt att frigan hade antagit en legitimitetsskepnad

om utskottet hade skrivit under pd motiondrernas version av bélteskonstruktionens standard.

6.1.3 1988, biiltesplikt for barn under 15 ar: Proposition 1987/88:33

Barn under 15 ar hade alltsd fortfarande helt undantagits fran baltesplikten. Framst med
hanvisning till oklarheter i huruvida bélteskonstruktionen var ldmpad for barn och kortvuxna, men dven
av formenta tydlighetsskdl (Prop. 1987/88:33:2). Nu, 1988, ansdgs det alltjamt vara klarlagt att
bilbalten inte var skadliga for varken barn eller kortvuxna, forutsatt att hjdlpmedel sdsom sittkuddar
anvéands for de allra minsta. Precis som tidigare hade alltsd den tekniska utvecklingen mdjliggjort dnnu
en utvidgning av baltesplikten.

Propositionen som ligger till grund for barns béltesplikt inleds med konstaterandet att det
generellt sett dr béttre att anvanda bilbélte @n att inte gora det (Prop. 1987/88:33:5). Man hénvisar hér
inte direkt till konsekvenser som lidande eller sjukvédrdskostnader, vilket skulle ligga nédra den
kommunitdra idétraditionen. Det enda som stér klart &r att detta anforda skil, precis som tidigare

namnts, inte gar att harleda till liberal rattighetstradition.

Till skillnad fran tidigare propositioner ndmns ddremot argumentet att obdltade passagerare



riskerar skada varandra som en av bilbéltets framsta fortjanster (Prop. 1987/88:33:5), ndgot som hér
tolkas som att den liberala rittighetstraditionen tar ett steg framét i statens argumentation kring
béltesplikten. Som tidigare har ndmnts innebdr den liberale tdnkaren John Rawls mest grundliggande
princip att individens fri- och rattigheter far begrénsas endast om de inskridnker pd andra individers
motsvarande fri och réttigheter. Grundantagandet hdr ar att enskilda individer ar skyldiga att vidta
atgarder for att undvika att skada andra, till exempel genom att spinna fast sig med bilbilte 1 baksitet.

Ett annat framfort skél till lagutvidgningen, som tidigare befunnit sig i bakgrunden, var barns
relativa varnloshet i trafiken; de har svért att sjdlva paverka sin egen sdkerhet och dr foljaktligen
utldmnade till vuxnas ansvarstagande (Prop. 1987/88:33:6). Som ndmndes i teoriavsnittet (5.1) lamnar
liberal doktrin ett visst handlingsutrymme for paternalism gentemot bland annat barn. Detta eftersom
barn i hogre utstrackning dn vuxna ar varnlosa (Kymlicka 1990:202). Detta ér en tankegdng som vi far
anledning att aterkomma till i debatten om cykelhjalmstvang.

Barnens béltesplikt och forarens ansvar for barnens sékerhet var alltjamt inte undantagslost.
Barn som uppnatt skolélder skulle inte behdva anvdnda sdrskilda skyddsanordningar eftersom det
ansdgs praktiskt ogenomforbart vid skolskjutsning. Denna princip innebar ocksd att endast
vérdnadshavaren, inga andra vuxna personer, hade skyldighet att forse de allra minsta barnen med
anpassad skyddsutrustning under bilfarden (Prop. 1987/88:33:6f1).

I 6vrigt sammanfaller denna lagutvidgning med de skél som framfordes vid inférandet av
béltesplikten i baksétet tva ar tidigare: allmédnt skadereducerande funktion; information atféljd av
tvingande lagar uppnar hogst anvdndningsgrad; principen om att undvika onddiga regleringar. (Prop.
1987/88:33:51f)

VTI markte i sina observationer en uppseendeviackande fordndring nér béltesplikten for vuxna
infordes 1986; aret ddrpa hade béltesanvandningen i baksétet dkat frdn 10 % till 60 %. 2009 var
anvandningsgraden i baksatet 80 %. Vad géller biltesanvdndning i framsétet lag dessa siffror runt 85 %
i mitten av 1980-talet, en siffra som 2009 uppskattades till 96 %. Alltsedan dessa mitningar inleddes
1983 har baltesanvdndningen bland barn konsekvent legat ndgot hdgre dn den for vuxna. Bétesbeloppet

for att ertappas med obéltade barn i bilen &r ocksa tdmligen hégt: 2500 kronor (Internet VIII, 2010:13).



6.1.3.1 1988, biltesplikt for barn under 15 ar: Trafikutskottets betinkande samt
motioner.

Trafikutskottet (TUS, 1987/88) konstaterade i sitt betdnkande att det inte i ndgon av motionerna
framfordes ndgra invdndningar mot huvuddragen i propositionen; ingen motsade sig att barn genom
béltesplikt bor skyddas i trafiken. Motion 1987/88:T3 (sid 5) pekade alltjdmt pd en detalj som ar vérd

att nagelfara.

Propositionen foreslar att barn fram till dess att de fyller sju ar mdiste anvdnda sérskild
skyddsanordning vid fard i personbil. For barn mellan sju och 15 ar skulle detta inte ses som ett tvéng
utan som en rekommendation. Motiondrens invdndning till detta var att barn i sjudrsdldern ar olika
fysiskt utvecklade och att somliga sjudringar faktiskt kan vara i behov av extra skyddsanordningar.
Motiondren menar darfor att lagen bor ha tiodringar — och inte sjudringar -som riktmérke for ndr
tvanget pd sarskilda skyddsanordningar skall dverges (Motion 1987/88:T3:5-6). Med anledning av
dessa barns laga éalder kategoriserar jag motiondrens invdndningar som liberalt sinnade. Detta eftersom

de syftar till att skydda vérnlosa personer (Kymlicka 1990:202).

Trafikutskottet avstyrkte emellertid motionédrens invdndning med hanvisning till undersdkningar
som Nordiskt trafiksdkerhetsrad gjorde vid tidpunkten. Dessa undersékningar kom fram till att det
ordinarie bilbéltet i regel gav ett fullgott skydd for barn i sjuarsdldern. Denna tekniska omstédndighet

var ockséd ndgot som utskottet valde att ta fasta pd (TUS, 1987/88:4ff).

Anledningen till att skiljedldern sattes till sju ar var delvis att barn vid denna tidpunkt anségs
vara tillrackligt fysiskt utvecklade for att det ordinarie bilbiltet skulle ge fullgott skydd. Ett annat skél
var att barn i regel borjar skolan vid sju ars alder. Regeringen ville av praktiska skil inte tvinga
skolskjutsar att montera in sarskilda skyddsanordningar i sina fordon. Darfor slopades kravet pa

sdrskilda skyddsanordningar i samband med barnens skolstart.

Den socialdemokratiska motiondren hade kanske inte personligen nagra liberala motiv till sina
invandningar mot propositionen. I detta vill jag &terigen pé’ipeka att studien inte ar avsdndarorienterad
utan uttolkarorienterad. Motiondrens eventuella avsikter tas alltsd inte hdnsyn till. De argument

motiondren framforde passar dock vil in i den liberala kategori som jag tidigare har hinvisat till.



6.2 Lagen om cykelhjalm

6.2.1 Lagen om cykelhjalm

Redan i den breda trafikpropositionen som skulle ta trafiksdkerheten in i 1990-talet ndmndes att
cykelhjdlmsanvédndningen bor stimuleras. Inte med tvang i forsta hand, men vdl med information
(1987/88:50, s 100). Detta dr ett monster med kommunitaristiska fortecken som vi kénner igen frén
bilbéltespliktens framvéxt. Symptomatiskt dr antagandet om att allmé@nheten i varierande grad behdver
informeras om skyddsanordningars fortjanster. Man ska dock komma ihdg att vi hér befinner oss i
cykelhjalmens barndom. Det ar orimligt att anta att allménheten aktivt ska halla sig uppdaterade pa
tekniska landvinningar pa trafiksdkerhetsomradet. Darfor kan de informationskampanjer som NTF
sedermera genomforde i skarven mellan 1980-talet och 1990-talet &ven motiveras av liberala argument

om manniskors ratt till adekvat information.

Sedan 2005 finns det en lag om att anvdnda cykelhjdlm i Sverige. Den omfattar emellertid
endast barn under 15 &r och ar sdledes inte sanktionerad. Detta eftersom barn under 15 &r inte &r
straffmyndiga. Lagen kom inte till genom ett riksdagsbeslut utan inférdes via regeringens
forordningsmakt. Denna forordningsmakt kan anvéndas relativt vidlyftigt om den inférda regeln inte
innebér konsekvenser for enskilda medborgare (Internet IX) vilket pa det stora hela kan ségas gélla for

cykelhjdlmstvanget.

De Overgripande argumenten som 14g till grund for forordningen stér alltjimt att finna 1 bade
propositioner och utskottsutldtanden frdn sent 1990-tal och tidigt 2000-tal. I allt vésentligt liknar
argumenten for barns cykelhjalmstvdng de argument som framfordes i bilbédltesdebatten; minskat
lidande och minskade sjukvardskostnader. Det stora undantaget dr de tekniska forutsittningarna som - i
motsats till bilbéltesfrdgan — inte alls har ndmnts i cykelhjdlmsdebatten. Detta beror antagligen pd att
cykelhjalmsmarknaden har varit vél utvecklad en langre tid. En parlamentarisk utredning i Australien
slog redan 1985 fast att hjalmutbudet sd dags var tillr'eickﬁgt for att kunna infora lag om hjalmtvéng
(Internet X. s 17-19). Om vi nu ska kontrastera fallen baltesplikt och cykelhjdlmstvéng finns har en
skillnad. I de fall dar myndigheterna har underlatit att utvidga bilbéltesplikten har man alltid hénvisat
till bristfallig kunskap om bilbéltets fortjdnster. Detta star att ldsa béde i propositioner och i

utskottsutldtanden som jag har hénvisat till i tidigare avsnitt. I drygt 20 ars tid &r har ett



cykelhjdlmstvang varit tekniskt mojligt att genomfora. Trots detta har vi dnnu i dag inget tvdng pd att
bédra cykelhjdlm. Anledningen till frénvaron av hjdlmtvang i Sverige stdr séledes att finna nagon

annanstans.

Det star ocksd klart att sdvdl ménskligt lidande som samhillets sjukvardskostnader skulle
minska om alla cyklister skulle bara cykelhjalm. Den tekniska utvecklingen, dvs. utbudet av hjdlmar, dr
sedan lange mer 4n tillfredsstdllande. Likasé star det klart att cykelhjdlmens skadereducerande verkan
ar av betydande karaktdr. Tvd av de tre kriterier som framfordes som argument vid inférandet av
bilbilteslagarna 1975, 1987 och 1988, &r med andra ord uppfyllda i cykelhjilmsfragan. Aterstar att
undersdka hur frdgorna om legitimitet och individuell autonomi har diskuterats i propositioner,

utskottsutldtanden och enskilda riksdagsmotioner.

Det visar sig i dokumenten att myndigheterna lange har tvekat infoér huruvida opinionsstddet for
en allomfattande plikt att bara cykelhjalm ar tillrdckligt starkt. Detta uttrycks bland annat i regeringen
Perssons proposition Fortsatt arbete for en siker vigtrafik fran 2004. 1 denna sdger man uttryckligen
att lagen om cykelhjdlmstvang inte omfattar vuxna eftersom barn anses vara mer bendgna att anvdnda
hjalm, (Prop. 2003/04:160, s 38-39). Risken man ser med ett hjdlmtvang for alla ar att lagefterlevnaden
skulle bli 14g. Detta eftersom opinionen for ett hjdlmtvadng &nnu anses vara for svag. Nagot som i detta

fall sdgs riskera att drabba bade lagstiftarens legitimitet och medborgarnas respekt for andra lagar.

Denna hallning var emellertid inte ny. Trafikutskottet (TU) framhdll samma brist pé legitimitet
hos allménheten redan 1998 som ett skl till att avvakta med cykelhjdlmstvang. Det aret, 1998, avslog
man namligen en handfull motioner som foresprdkade ett inférande av hjdlmtvang med just denna
motivering (Se t. ex motion 1997/98:T428, 1997/98:T429, 1997/98:S0801). Samtidigt framholl TU
redan vid denna tidpunkt att ett tvdng skulle kunna komma att dvervidgas om hjdlmanviandandet inte

uppnar godtagbara nivder med enbart informationsinsatser (1997/98:TU4).

Detta naimnda utskottsutldtande 14g dessutom i principiell linje med det som den trafikpolitiska
Nollvisionspropositionen hade understrukit aret dessforinnan: tvang inférs inte med mindre an att
allmédnheten ser tvanget som legitimt. Rédslan for 14g lagefterlevnad &r ndgot som kénns igen frdn

bilbéltespropositionerna.

I cykelhjdlmsdebatten aterfinns ett flertal ténkvérda paralleller till bilbéltesfrdgan. I borjan av
1970-talet sdg myndigheten Svensk Bilprovning till att alla bilar utrustades med bilbélten. Detta

vidrorde jag ovan som en intervention med liberala fortecken eftersom det blev mojligt for alla bilister



att skydda sig om de sd Onskade; lika forutsdttningar rddde for samtliga bildgare. Motsvarande

intervention frén statens sida vid ett eventuellt cykelhjdlmstvédng vore naturligtvis att dela ut gratis

cykelhjalmar till alla, eller atminstone att subventionera priset pd dem.

[ en av de forsta motionerna déar hjalmtvang foresprakas (se Motion 1990/91:T437) foreslar
motiondren just detta: att man bor dvervéga att subventionera hjalmkop for barn. Motionen avstyrktes
och just denna aspekt har dérefter fort en undanskymd tillvaro i debatten, trots att den tillfor ett
principiellt viktigt perspektiv. Forslag av den typen ar ndmligen fullt forenliga med liberala principer
om lika forutséttningar, i synnerhet om man samtidigt ar for ett hjdlmtvang. Nog for att en cykel maste
kosta pengar, men det ska ju inte vara en ekonomisk fraga att folja lagen. Och om bilbélten bor folja
med i inredningen vid ett bilkop eftersom alla bor ha lika forutsdttningar till att skydda sig, s kan man

med samma argument hdvda att en cykelhjdlm bor folja med vid ett cykelkop.

Det finns givetvis praktiska dubier kring en sddan lagstiftning. Polisen kontrollerar visserligen
cyklar pa gatan ibland, men det finns ingen cykelorienterad motsvarighet till Svensk Bilprovning som
kan beldgga cyklar med korforbud. Det blir foljaktligen svért att rent praktiskt kontrollera att alla
cykelkop genomfors med tillhérande hjalm.

[ anslutning till temat institutionella forutsdttningar kan man pé liberal grund hdvda att ett
hjdlmtvang faktiskt skulle forsvéra cyklandet. Dels kostar en hjdlm pengar, dels méste man forvara
hjdlmen nagonstans nér cykeln parkeras. Dessutom anses cykelhjdlmen inte alltid vara en moderiktig
accessoar att bara. Dessa hinder kan verka sma, men en av cykelns vinster ligger trots allt i att den ar
enkel att anvdnda. Ett hjadlmtvang skulle helt enkelt riskera att minska cyklandet, ndgot det faktiskt
finns vissa empiriska beldgg for fran Australien och USA (Internet X, s:17, 44, 50ff). Detta har ocksd
nagra enstaka motioner papekat (Motion 1996/97:T328, 1996/97:T84, 1999/2000:T464). Foljden av det
liberala argumentet om institutionella forutsdttningar har har alltsa ett underliggande kommunitaristiskt
motiv: folkhdlsa. Om cyklandet minskar far ménniskor mindre motion vilket sd klart vore negativt for
folkhélsan och samhéllsnyttan. Samtidigt kan man hdvda att mindre cyklande skulle leda till farre
trafikskador, vilket vore bra for folkhdlsan. I detta avseende verkar det alltsa vara svart att pa teoretiska
grunder dra tydliga slutsatser av hjdlmtvangets beskaffenhet; vore tvanget samhallsnyttigt eller inte?

Det ar en empirisk frdga som inte ryms inom denna studies ramar.

Somliga motiondrer, och dven det samlade Trafikutskottet, har menat att man hellre bor

forbéttra cykelvdgarna an att patvinga folk att bara hjdlm (se t. ex. Motion 2000/01:T450,



2001/2002:TU10); ett typiskt liberalt argument som dven det handlar om institutionella férutsittningar.
I inledningen ndmnde jag emellertid att den vanligaste olyckan pa vara végar ar singelolyckan. Det
giller inte bara for bilister utan dven for cyklister. Hér finns det alltsd ett kommunitaristiskt
(samhéllsnyttigt) motiv till varfor vi borde infora cykelhjalmstvang oavsett hur de institutionella
forutsdttningarna, dvs. cykelvdgarna, ser ut. I motsats till detta samhéllsnyttiga argument om
hjdlmtvang star alltjamt den liberala réttighetstraditionens individuella autonomi. En sjédlvstdndighet
som inte fir beskiras med tvang eftersom det anses begransa individen i dennes rétt att efter eget huvud

traffa de val hon finner ldmpligast.

Jag har ovan konstaterat att ett tvdng om att bdra cykelhjdlm innebdr att staten reducerar
ménniskor till medel for att uppna ett samhéllsnyttigt mal. Ett sddant tvang &r darfor oforenligt med
liberal réttighetstradition, men helt i linje med kommunitaristisk ideologi. Men precis som 1 fallet med
biltesplikten sd kan man med liberala forevandningar faktiskt padyvla barn ett saddant hjdlmtvéng
eftersom barn &r att betrakta som véarnlosa och ofta inte dr i stdnd att ta hand om sig sjdlva. Som jag

konstaterade ovan var det

Genomgéende for bilbalteslagens inférande och utvidgningar var att liberala argumenten om
barns rattigheter sattes pd undantag i regeringens propositioner och i Trafikutskottets betdinkanden. En
del av forklaringen till detta &r att man av tekniska skl tvingades borja med att infora bilbélteslagar for
vuxna. Inte forrdn vid mitten av 1980-talet bedémdes det finnas skyddsanordningar som var
barnanpassade. I motsats till detta sa har de tekniska forutsittningarna for ett hjalmtvang funnits l&ngt
innan cykelhjdlmstvanget for barn fanns péd kartan. Debatten i riksdagen har alltjimt inte entydigt
praglats av att barn dr sédrskilt utsatta som cyklister. Motionerna 2000/01:T463, 1997/98:T428 och
1990/91:T437 pépekar visserligen att barn &r sérskilt utsatta, bland annat eftersom de 1 hdg utstrackning
cyklar till skolan. Dessa motioner ar dock att betrakta som undantag. I stillet har debatten tenderat att
handla om huruvida det bor finnas ett generellt hjdlmtvang eller inte. Och dér star &terigen
samhéllsnyttan och den individuella autonomin i motsats till varandra. En slutsats att dra av detta dr att
dven 1 de fall dir barns utsatthet och rattigheter har kunnat hdvdas sd har myndigheterna valt att

framhédva andra argument i stillet. Jag ska nedan redovisa mina tankegdngar gillande detta.

Redan i 1998 ars betdnkande (1997:98:TU4) avstyrkte trafikutskottet en handfull motioner som
onskade ett generellt cykelhjalmstvang. Detta motiverade utskottet med att opinionen for ett lagstadgat

tvidng var alltfor svagt. Samtidigt framholls att ett tvdng kunde komma att Gvervdgas om



hjalmanvindandet inte uppndr godtagbara nivder med enbart informationsinsatser. Samma sak
understroks i liknande betidnkanden under ndstkommande ar (1998/99:TU9, TU1999/2000:TUS). I
dessa betdankanden sdgs ingenting explicit om barns sdrskilda utsatthet i trafiken. Intrycket man far &r i
stdllet att utskottet utfardar en brasklapp till allmidnheten: “Anvind cykelhjdlm frivilligt, annars

kommer vi att tvinga er”.

Darefter foljde tvd &r dar utskottet i sina betdnkanden belatet konstaterade att
hjalmanvandningen stadigt 6kade samt att institutionella forutsattningar i form av béttre cykelvagar var
under utbyggnad (2000/01:TU13, 2001/2002:TU10). Samtidigt bérjade man nu fran utskottets sida att i
storre utstrackning hénvisa till forskning som beskriver och pévisar cyklisters utsatta situation. Sddan
forskning hade motionérer hanvisat till tidigare (se t. ex. Motion 1997/98:T429, Motion 1996/97:T80,
Motion 1996/97:T83, Motion 1996/97:T407 ). Dessa péavisade forskningsresultat hade utskottet alltjamt

lamnat okommenterade fram till nu.

2003 har trafikutskottet informerats om att regeringen hade for avsikt att genom en férordning
infora hjdlmtvang for barn under 15 ar. Detta vdlkomnades i korta ordalag av utskottet som aterigen
pépekade att ett hjalmtvang for vuxna kunde komma pa tal om anvidndningsgraden inte 6kade 1 6nskad
takt (2002/03:TU4). Denna utfdstelse ser jag som en indikator pa att det inte i forsta hand ar barns
rattigheter som hér tas héihsyn till. Myndigheternas overgripande mal verkar i stillet har varit att stegvis

infOra ett generellt hjalmtvang.

Naér s hjalmtvanget for barn tradde i kraft 2005 tog Trafikutskottet (2004/05:TU2) ingen storre
notis om detta. I likhet med tidigare yttranden i frdgan konstaterade man att lagen var onskvérd
eftersom det med allra storsta sannolikhet skulle innebéra att antalet cykelskador minskade. Och precis
som tidigare aviserade utskottet att ytterligare atgédrder kan komma att bli aktuella om inte
hjdlmanvidndandet bland vuxna Okar. De flesta motioner som inkom var principiellt eniga med
utskottet. Variationer forekom géllande vid vilken élder hjdlmtvanget skulle sluta att gdlla, men
konsensus radde om att en dldersrelaterad lag var det bdsta alternativet. Detta motiverades inte pa nagot
annat sitt &n att ett hjalmtvdng &r bra ur ett samhéllsnyttigt perspektiv (Motion 2003/04:T23,
2004/05:T247, 2003/04:T415). Barns rattigheter lamnades alltsé ater utanfor argumentationen.

En motiondr motsade sig alltjaimt badde barns hjdlmtvéng och proceduren bakom lagen (Motion
2003/04:T21). For det forsta menade motiondren att tvdnget var tandldst eftersom barn under 15 r inte

ar straffmyndiga och darmed inte kan paforas sanktioner. Vidare menade motionéren att hjalmtvanget



berdvar barn den kénsla av ansvar som de tidigare sjalvmant eller i samspradk med sina fordldrar har
tagit i trafiken. Motionédren gar sd ldngt att kalla lagen for diskriminerande eftersom den inte syftar till
att alla ska ta likvardigt ansvar i trafiken. Denna motionédr driver alltsé dels en linje om likabehandling,
dels sitts hog tilltro till bdde barns och deras fordldrars forméga att veta barnens bésta. Detta betraktar

jag alla som starkt liberala argument. Trafikutskottet besvarade alltjimt inte dessa invdndningar.

Den enda invdndningen som utskottet bemotte var motionédrens dsikt att regeringen inte bor
kunna besluta om sa stora fragor som cykelhjadlmstvang utan att riksdagen far sdga sitt. Utskottets svar
till detta var att riksdagen ansvarar for generella riktlinjer medan regeringen ansvarar for mer specifika
atgarder. Jag dr beredd att halla med utskottet om att regeringen av princip kan inféra en saddan
forordning; den &r ju inte belastad med ndgra praktiska konsekvenser i lagens mening. Med det sagt
finner jag det darfor markligt att trafikutskottet inte bemdter invandningen om hjdlmtvangets tandloshet
som motion 2003/04:T21 presenterar. Hjdlmtvanget ar de facto tandlos i rattslig bemérkelse. Att som
trafikutskottet undvika att bemota denna i mitt tycke rimliga invdndning ar i ndgon mén att ge
motiondren ritt. Utskottet hade med svepande penseldrag kunnat bedyra barns faktiska utsatthet i
trafiken och hdvdat att detta hjalmtvéng ar av viktig symbolisk betydelse; att lagen kan vara ett st6d for
fordldrar som har svarigheter med att fa sina barn att anvdnda cykelhjdlm. Som ovan ndmnts ndjde sig
trafikutskottet dock med att konstatera det 6nskvdrda i det inforda hjdlmtvanget. Samtidigt lamnades
brasklappen att ett generellt hjalmtvdng kommer att dvervdgas om inte hjdlmanvéndandet ¢kar. Det
ovan sagda ar ytterligare ett stod for tesen att det primért inte dr barns rattigheter som myndigheterna
vill vdrna. Man Onskar i stéllet pa sikt infora ett generellt cykelhjdlmstvang som omfattar alla cyklister.
Foljer man den tanken ett steg till sd ar det naturligtvis tacksamt att borja med ett hjdlmtvang for barn
eftersom inga sanktioner kan padyvlas. Allménheten far dock chans att vénja sig vid tanken pd ett

generellt hjalmtvang.

[ anslutning till detta dr det pa sin plats att titta pad vad hjdlmtvénget for barn har fitt for
praktiska konsekvenser. Trots att Overtrddelser av cykelhjdlmsforordningen inte innebdr négra
sanktioner har den haft ett visst genomslag bland de barn som omfattas av lagen. Enligt Vig och
Transportinstitutets observationer dkade hjadlmanvéndandet hos barn frdn 35 % till 65 % efter lagens

inforande.

Hjdlmanvindandet bland vuxna upplevde dock inte ndgot uppsving i samband med ndmnda

cykelhjalmsforordning. Anvéndningsgraden har alltjdmt Okat stadigt over tid, frén nagra enstaka



procent i borjan av 1990-talet till dagens niva runt 20 % (Internet VII, s 8). Studier frén bland annat
Australien och Nordamerika visar att hjalmanvandandet dramatiskt 6kar dven for vuxna om tvanget
omfattar dven dem. (Internet X, s 17ff, 50ff). Samma studier visar ocksd att hjdlmtvdnget reducerar

andelen skallskadade cyklister betankligt. (Internet X, s 17ff, 50ff).

Det senaste som har sagts av trafikutskottet i riksdagen finns att 1dsa i 2008 ars betdnkande (TU
2007/08:14). Detta besvarade ett antal motioner som uppmanade till ett generellt hjalmtvang, samtliga
hanvisandes till de skador och det lidande som cyklismen renderar (Motion 2007/08:T210,
2007/08:T394, 2007/08:T276). Precis som tidigare ar trafikutskottet enigt med motionédrerna vad géller
cykelhjilmens fortjanster. Man &r alltjamt inte beredd att infora ett allmént cykelhjdlmstvang. Den
tydliga motiveringen till detta &r att utskottet ser svarigheter med att kunna 6vervaka och sanktionera
sddan lagstiftning. En tidnkbar foljd av detta, tilldgger man, &r att det finns en risk for urholkning av
respekten for andra trafikbestimmelser. Man menar ocksé att cyklandet riskerar att minska vid ett
allomfattande hjdlmtvang, vilket vore negativt for folkhdlsan. Samtidigt ndmner man Viagverkets
presenterade uppgifter som gor géllande att man knappast kan rdkna med en hjdlmanvéndningsfrekvens
hogre 4n 35 % utan tvingande lagar. Med tvingande lagar ses dock en 70-procentig

anvandningsfrekvens som mojlig.

Detta ar gissningévis inte det sista som kommer sdgas i cykelhjalmsfrdgan. Man kan emellertid
konstatera att detta senaste sagda sammanfattar mycket av det som har sagts bdde i cykelhjdlmsfragan
och bilbiltesfrigan. Redan vid tiden for baltesplikten infordes 1975 pépekade enskilda motionérer
problemet med att bristfdllig 6vervakning riskerade ge upphov till minskad respekt for andra

trafikbestimmelser (se motion 1974:1773, 1974:1778).

Vidare har trafikutskottet i bilbaltesfrédgans samtliga steg papekat att man inte kan rdkna med en
sarskilt hog anvindningsfrekvens med enbart information; tvingande lagar har darfor setts som
nodvéndiga (Prop. 1974:86:251f, 1985/86/62:31f, 1987/88:33:51f). S4 &r fallet dven i1 cykelhjdlmsfragan,
ndgot som 2008 ars utskottsbetdnkande tydligt visar.






7. Utblick

Utifrdn det ovan sagda finns det egentligen bara en slutsats som &r vettig att dra: den
individuella autonomin far alltid std tillbaka for samhéllsnyttan nédr lagar om bilbaltesplikt och
cykelhjdlm utformas. I fallet med bilbélten har samhéllsnyttan for ldnge sedan dragit det ldngsta straet -
pa goda grunder dessutom. Bilbdltets fortjdnster dr kdnda och ovedersdgliga. Diarmed inte sagt att
fragan bor stétas och blotas. Hur samhéllsnyttig en reform &n md vara sd &dr minskade
sjukvérdskostnader inte ett grundmurat argument. Det handlar ocksd om vilka avkall pd den
individuella autonomin vi r beredda att gora samt vad som &r rimligt att géra i samhéllsnyttans namn.
Forskningen verkar exempelvis vara 6verens om att for mycket socker dr daligt for hdlsan, men ar detta
ett Overtygande argument for att infora en extra sockerskatt? Inte nddvédndigtvis. Det intuitiva
argumentet emot en sadan reglering ar att méanniskor sjdlva bor fa bestimma vad som de tycker &r

lampligt att dta. Det finns dock andra invéndningar.

Donald Lemaire menar att regleringar visserligen &r billiga att infora, men att de kan bli dyra att
uppratthalla om myndigheterna ska kontrollera att lagen efterf6ljs. Redan har kommer legitimiteten in i
bilden; mer om den nedan. Kostnaderna som uppstér till foljd av regleringen behover alltjamt inte
drabba staten, vilket gor att dessa kostnader ibland kan vara svara att se. Kostnaderna aldggs i dessa fall
olika privata aktorer (Bemelmans et al 2007:62-65). I fallet med bilbélten blev bilindustrin exempelvis
tvungen att montera ytterligare sdkerhetsanordningar i sina fordon. Vid ett eventuellt cykelhjdlmstvang
skulle cykelhjdlmskop med storsta sannolikhet bekostas av den enskilde.

Lemaire skiljer vidare pa sociala och ekonomiska regleringar. Sociala regleringar syftar till att
uppnd hélsa och jdmlikhet medan ekonomiska dito forvrdnger marknadsmekanismer pd olika sitt.
Frdgorna om tvang pa bilbélte och cykelhjdlm skulle i detta kunna ses som sociala reformer med
ekonomiska fortecken. De argument som framfors for lagstiftning pa respektive omréde hédnvisar ju
dels till det ménskliga lidandet som trafikskador innebér, dels till de ekonomiska besparingar som
sjukvarden skulle géra som en f6ljd av detta. (Bemelmans et al 2007:63-65)

Likval har vi dnnu ingen tvingande lag om cykelhjédlmsanvandning. Som redan konstaterats ar
det myndigheternas tvekan infor hur ett sddant tvang skulle mottas av den allménna opinionen som
hindrar en lagstiftning. Van av ordning frgar sig hir varfor legitimitet &r sa fasansfullt viktigt att ta

hénsyn till. I slutdndan verkar det handla om olika typer av kostnader.



Tom R. Tyler delar in begreppet laglydnad i tvd delar, instrumentell och normativ. Den
instrumentella laglydnaden innebér att ménniskor foljer lagen eftersom de annars riskerar paféljder om
brottet upptacks. Av detta foljer att lagar finns till eftersom den enskildes kortsiktiga egenintresse star i
strid med det allmédnnas langsiktiga dito, och att den enskilde kommer att handla i enlighet med sitt
egenintresse om inte sanktioner dr inbegripna.

Den normativa laglydnaden innebédr att ménniskor foljer lagen eftersom de personligen
uppfattar den som moraliskt giltig. Denna moraliska giltighet kan enligt Tyler ha olika bakgrund.
Antingen uppfattar individen lagstiftaren som legitim till att reglera beteende och foljer dérfor lagen,
eller s star lagen helt i samklang med den enskildes vérderingar. Det senare innebér att individen
frivilligt skulle f6lja en reglering oavsett om den vore befattad med péfoljder eller inte (Tyler 1990:31f)

Den mest gynnsamma situationen for policyskaparen &r sd klart om medborgarna béde uppfattar
lagstiftaren som legitim och att regerligen stir i samklang med den allménna uppfattningen om vad
som &r moraliskt gilitgt. Att infora illegitima lagar riskerar i forsta skedet att bli kostsamt for staten
eftersom det inbegriper 6vervakningskostnader. P4 langre sikt kan impopulédra lagar bidra till att staten
tappar mark som legitim till att reglera beteende (Tyler 1990:23ff)

Genomgaende for bilbalteslagens inférande och utvidgningar var att liberala argumenten om
barns rattigheter sattes pd undantag i regeringens propositioner och i Trafikutskottets betdnkanden.
Varfor man inte framholl dessa argument mer explicit tolkar jag som att bade riksdagen och regeringen
sammantaget lagger storre vikt vid att antalet trafikskadade minskar och sjukvédrdskostnaderna med
dem. Den framsta anledningen till varfér argument om barns réttigheter inte lyfts fram torde alltjimt
vara att allménhetens acceptans for den inforda lagen ar viktigare. Detta eftersom frdgan om liberala
rattigheter och kommunitaristisk legitimitet stdr i motsats till varandra, men ocksd eftersom
myndigheterna tillméter allménhetens acceptans valdigt stor betydelse ndr man dverviger inforande av
lagar om baltesplikt och hjdlmtvédng. Det dr ndgot som min undersdkning har visat med all 6nskvérd

tydlighet.
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http://lagrummet.se/lar-dig-mer/ordlista/#F

Senast tittad 110518

Internet X — Vdg och Transportinstitutets publikation VTI 487 2003, Effekter av dtgdrder for 6kad
cykelhjdlmsanvindning

http://www.vti.se/templates/Report  2796.aspx?reportid=2331

Senast tittad 110518

8.3 Offentligt tryck rorande bilbélteslagar

Proposition 1974:86, Kungl. Maj:ts proposition angdende skjyldighet att anvinda bilbdilte
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=37&doktyp=prop&rm=1974&bet=86&dok id=FX0386
Senast tittad 11051

Proposition 1985/86:62, Om bilbdltesanvindning m.m.
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=37&doktyp=prop&dok id=G90362&rm=1985/86&bet=62
Senast tittad 110517

Proposition 1987/88:33, Om sdkerheten for barn i bil m.m.
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=37&doktyp=prop&dok id=GB0333&rm=1987/88&bet=33
Senast tittad 110517

Utskottsbetdnkande 1974:TU1S, i anledning av propositionen 1974:86 angdaende skyldighet att

anvdanda bilbdlte

http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&doktyp=bet&dok id=FX01TU15&rm=1974&bet=TU1
5



Senast tittad 110518

Utskottsbetdnkande 1985/86:TU7 om bilbdltesanvindning m. m. (prop. 1985/86:62)

http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok id=G901TU7
Senast tittad 110518

Utskottsbetankande 1987/88:TUS om sckerheten for barn i bil m.m. (prop. 1987/88:33)
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok id=GBO1TUS

Senast tittad 110518

Motion 1974:1773, Riksdagen 1974, Motioner nr 1599-1870, Band D6
Motion 1974:1778, Riksdagen 1974, Motioner nr 1599-1870, Band D6
Motion 1980/81:1342, Riksdagen 1980/81, Motioner nr 1183-1433, Band D5
Motion 1982/83:2199, Riksdagen 1982/83, Motioner nr 2035-2242, Band D7
Motion 1982/83:2201, Riksdagen 1982/83, Motioner nr 2035-2242, Band D7
Motion 1983/84:1784, Riksdagen 1983/84, Motioner nr1504-1871, Band D6
Motion 1985/86:229, Riksdagen 1985/86, Motioner nr 1-251, Band D1
Motion 1985/86:231, Riksdagen 1985/86, Motioner nr 1-251, Band D1
Motion 1985/86:233, Riksdagen 1985/86, Motioner nr 1-251, Band D1
Motion 1985/86:234, Riksdagen 1985/86, Motioner nr 1-251, Band D1
Motion 1985/86:235, Riksdagen 1985/86, Motioner nr 1-251, Band D1

Motion 1987/88:T3, Riksdagen 1987/88, Motioner T, Band D12



8.4 Offentligt tryck rorande cykelhjalmslagar

Proposition 2001/02:20, Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem
http://www.riksdagen.se/Webbnav/index.aspx?nid=37&dok_id=GP0320
Senast tittad 110517

Proposition 2003/04:160, Fortsatt arbete for en scker vigtrafik
http://www.vv.se/PageFiles/7541/Poposition_nollvisionen.pdf
Senast tittad 11051

Utskottsbetdnkande 1997/98:TU4 Nollvisionen och det trafiksckra samhdillet
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok id=GL01TU4

Senast tittad 110518

Utskottsbetdnkande 1997/98:TU8 Trafikscikerhet m.m
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok _id=GLO1TU8

Senast tittad 110518

Utskottsbetdnkande 1998/99:TU9 Trafiksckerhet m.m.
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok id=GMO01TU9

Senast tittad 110518
Utskottsbetdnkande 1999/2000:TUS Trafikscikerhet m.m.
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok_id=GN01TUS

Senast tittad 110518

Utskottsbetdnkande 2000/01:TU13 Trafiksckerhet



http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok_id=GO01TU13

Senast tittad 110518

Utskottsbetdnkande 2001/02:TU10 Trafiksdkerhet m.m.
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok _id=GP01TU10

Senast tittad 110518

Utskottsbetdankande 2002/03:TU4 Trafiksdkerhet
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok_1d=GQO01TU4

Senast tittad 110518

Utskottsbetdnkande 2004/05:TU2 Fortsatt arbete for en scker vdgtrafik
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok _id=GS01TU2

Senast tittad 110518

Utskottsbetdnkande 2005/06:TU13 Trafikscikerhet
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok id=GT01TU13

Senast tittad 110518

Utskottsbetdnkande 2007/08:TU14 Riskutbildning for korkortsaspiranter och andra

trafiksdkerhetsfragor
http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=3322&dok id=GV01TU14

Senast tittad 110518

Motion 1990/91:T437, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok _id=GE02T437



Motion 1996/97:T80, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GK02T80
Motion1996/97:T83, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok 1d=GKO02T83
Motion 1996/97:T84, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GK02T84
Motion 1996/97:T328, http://www.riksdagen.se/webbnav/7nid=410&dok id=GK02T328
Motion 1996/97:T407, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok _id=GK02T407
Motion 1997/98:T428, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GL02T428
Motion 1997/98:T429, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GL02T429
Motion 1997/98:S0801, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GL02S0801
Motion 1999/00:T464, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok _id=GN02T464
Motion 2000/01:T450, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GN02T464
Motion 2000/01:T463, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GO02T463
Motion 2003/04:T21, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GR02T21
Motion 2003/04:T23, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok _id=GR02T23
Motion 2003/04:T415, ht@://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=4 10&dok 1d=GR02T415
Motion 2004/05:T247, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok_1d=GS02T247
Motion 2007/08:T210, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok _id=GV02T210
Motion 2007/08:T394, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok id=GV02T394
Motion 2007/08:T276, http://www.riksdagen.se/webbnav/?nid=410&dok_id=GV02T276

Senast tittade 110518



