Skýrsla starfshóps 

sem skipaður var til að fara yfir núgildandi

umferðarlöggjöf, umferðarlögin og reglugerðir samkvæmt þeim. 
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1.
Inngangur.

Þann 27. júlí 2000 skipaði dómsmálaráðherra starfshóp til að fara yfir núgildandi umferðarlöggjöf, umferðarlögin og reglugerðir samkvæmt þeim, í þeim tilgangi að gera tillögur og ábendingar til ráðuneytisins um atriði sem betur mega fara í því skyni að auka umferðaröryggi og bæta umferðina. Starfshópnum var ætlað að starfa náið með umferðaröryggisnefndinni sem vinnur að áætlun um aðgerðir í þágu umferðaröryggis.
1.1
Skipan starfshópsins.

Í starfshópnum áttu sæti Þorgerður Katrín Gunnarsdóttir alþingismaður, sem jafnframt var formaður hópsins, Hjálmar Björgvinsson aðalvarðstjóri, tilnefndur af ríkislögreglustjóra, Ingvi Hrafn Óskarsson, aðstoðarmaður dómsmálaráðherra, Jakob Falur Garðarsson, aðstoðarmaður samgönguráðherra, og Óli H. Þórðarson, framkvæmdastjóri Umferðarráðs. Ritari starfshópsins var Sandra Baldvinsdóttir, lögfræðingur í dóms- og kirkjumálaráðuneytinu.

1.2
Um störf starfshópsins.

Starfshópurinn hélt sinn fyrsta fund þann 27. júlí 2000 og hélt samtals 16 fundi.

Aflað var gagna víða að, bæði innlendum og erlendum. Þá óskaði nefndin umsagnar fjölda aðila um atriði sem betur mega fara í því skyni að auka umferðaröryggi og bæta umferðina. Má þar nefna alla lögreglustjóra, ríkislögreglustjóra, Umferðarráð, Ökukennarafélag Íslands, Lögregluskóla ríkisins, ríkissaksóknara, Samband íslenskra tryggingafélaga, Slysavarnarfélagið Landsbjörg, alla umferðaröryggisfulltrúa, Landlæknisembættið, Félag íslenskra bifreiðaeigenda, Trausta félag íslenskra sendibifreiðastjóra, Bifreiðastjórafélagið Sleipni, Félag húsbílaeigenda, Strætisvagna Reykjavíkur, Árvekni, Áfengis- og vímuvarnaráð, Ferðaklúbbinn 4x4, Bílgreinasambandið, auk fjölda annarra. 

Þórhallur Ólafsson, formaður umferðaröryggisnefndar, mætti á fund starfshópsins. 

Ennfremur komu á fund starfshópsins Eiríkur Hreinn Helgason, yfirlögregluþjónn Lögregluskóla ríkisins og Símon Sigvaldason, formaður rannsóknarnefndar umferðarslysa.

Þá óskaði starfshópurinn sérstaklega eftir viðhorfi eftirfarandi aðila til ökuskírteinaaldurs, sem komu á fund hópsins: Símon Sigvaldason, formaður rannsóknarnefndar umferðarslysa, Ágúst Mogensen, framkvæmdastjóri rannsóknarnefndar umferðarslysa, Inga Dóra Sigfúsdóttir, Rannsóknum og greiningu, Steinunn Vala Sigfúsdóttir, formaður Félags framhaldsskólanema, Kjartan Þórðarson, Umferðarráði, Guðbrandur Bogason, Ökukennarafélagi Íslands, Jón Ólafsson, Sambandi íslenskra tryggingafélaga og Sigurður Guðmundsson, landlæknir.

Ennfremur fékk starfshópurinn eftirfarandi aðila á fund til að ræða akstur undir áhrifum fíkniefna og ýmis álitamál tengd því: Þórarinn Tyrfingsson, S Á Á, Kristján H. Kristjánsson, lögreglufulltrúi hjá ríkislögreglustjóra, og þau Jakob Kristinsson, deildarstjóri réttarefnadeildar og Kristín Magnúsdóttir, deildarstjóri alkóhóldeildar Rannsóknarstofu í lyfja- og eiturefnafræði.

Starfshópurinn fór í ökuferð um Reykjavík og nágrenni til að skoða ýmis atriði í umferðinni, s.s. mismunandi hámarkshraða, hraðamerkingar o.fl. Þá fékk starfshópurinn að fylgjast með umferðareftirliti hjá lögreglunni í Reykjavík.

Starfshópurinn einskorðaði ekki vinnu sína við umferðarlögin og reglugerðir tengdar þeim, heldur horfði einnig til annarra atriða, laga og reglugerða, sem leitt gætu til aukins umferðaröryggis. 

Ljóst er að forsenda þess að unnt sé að auka umferðaröryggi er sú að fjárveitingar verði auknar. 

Umferðarreglur eru í raun alþjóðlegar og í vaxandi mæli hliðstæðar frá einu landi til annars. Íslendingar hafa nýtt sér það sem vel hefur gefist í umferðarlöggjöf annarra þjóða og má fullyrða að það hafi leitt til aukins umferðaröryggis hér á landi. En því miður hefur ýmislegt farið úrskeiðis í umferðarmenningu landsmanna. Þrátt fyrir viðleitni lögreglu, Umferðarráðs og fleiri aðila, virðist allstór hópur íslenskra ökumanna ekki tileinka sér góða siði og hegðun í umferðinni. Má í því sambandi einkum nefna of hraðan akstur, ölvunarakstur og vanhöld á notkun bílbelta. Þessir þrír þættir hafa verið aðalorsakir slysa og afleiðinga þeirra í umferðinni.

2.
Helstu áhersluatriði.

2.1
Ökuskírteinaaldur.

Almenn ökuréttindi getur einstaklingur öðlast við 17 ára aldur. Ökunám má nú hefja við 16 ára aldur og getur nemandi þá hafið æfingaakstur með leiðbeinanda undir stjórn ökukennara. Hér á landi er sjálfræðisaldur 18 ár. 

Hlutdeild ungra ökumanna í umferðarslysum er mikil. Ungir ökumenn eru orsakavaldar umferðarslysa mun oftar en hlutdeild þeirra í umferðinni gefur tilefni til. Á hverjum degi má búast við því að þau 9% ökumanna á aldrinum 17 - 20 ára sem eru í umferðinni, valdi um 29% umferðarslysa. Leiða má líkur að því að að þetta hlutfall sé enn hærra á kvöldin og um helgar, en niðurstöður um það liggja ekki fyrir. Í ljósi þessa telur starfshópurinn að grípa þurfi til sérstakra ráðstafna varðandi unga ökumenn. 


Rannsóknir hafa sýnt að aldur og reynsla eru mestu áhrifabreytur slysatíðni. Áhrif reynslu ökumanna á slysatíðni eru vel þekkt, en hlutfallsleg tíðni slysa lækkar eftir því sem meira er ekið. Um áhrif aldurs eru fræðimenn hins vegar ekki sammála og telja flestir áhrif reynslu meiri en aldurs. Því meira sem menn aka, því færri slysum valda þeir, sé miðað við ekna kílómetra. Í erlendum rannsóknum finnast áhrif aldurs, mismikil þó. Hafa verður í huga að þær rannsóknir sem sýna aldur mikilvægari en reynslu, sem áhrifaþátt í slysum, koma flestar frá Bandaríkjunum þar sem ökuréttindaaldur miðast víða við 16 ár. Hærri aldri og meiri reynslu fylgir hæfni til þess að forðast slys og bjarga sér við erfiðar aðstæður. En hærri aldri fylgir hvorki aukin þekking á umferðarreglum, né að ökumenn brjóti umferðarlög í minna mæli. 


Rannsóknir sýna að óhappatíðni ökumanns sem tekur ökupróf við 17 ára aldur er mest í fyrstu, eða rúmlega 0,6 óhöpp á ári, en fellur mjög skarpt eftir því sem hann öðlast meiri reynslu, þ.e.a.s. ekur í fleiri ár. Rannsóknir hafa sýnt að ekki er vissa fyrir því að hækkun ökuréttindaaldurs úr 17 árum í 18 ár muni fækka slysum. Þá hafa þær  sýnt að æfingaleyfi í 12 mánuði væri fýsilegri kostur en bein hækkun ökuréttindaaldurs í 18 ár, þar sem þá gæfist kostur á tilskipunum um þjálfun ökunema eða takmarkanir á bráðabirgðaskírteini, sem gætu skilað enn meiri árangri. Við mat á árangri breytinga á fyrirkomulagi ökunáms í Svíþjóð árið 1993 (æfingaakstur við 16 ára aldur í stað 17 ½  eins og tíðkaðist áður, en ökuréttindaldur er 18 ár), hefur komið í ljós að þeir sem hefja nám á aldrinum 16 - 17 ½ árs, lenda ekki í fleiri slysum á æfingatímabilinu en þeir sem hefja nám á aldrinum 17 ½ - 18 ára. 


Nokkur árangur hefur náðst í fækkun slysa meðal ungra ökumanna með fyrirkomulagi stigskiptra réttinda (Graduated licensing system). Stigskipt ökuréttindi er kerfi ökuréttinda sem tíðkast víða, m.a. í Nýja Sjálandi, Viktoríufylki í Ástralíu, Kanada, Austurríki, Þýskalandi og í nokkrum fylkjum Bandaríkjanna. Almennt er um að ræða tvö stig sem ökunemi þarf að ganga í gegnum áður en hann fær fullnaðarskírteini. Sem dæmi um slík stigskipt réttindi má nefna að byrjað er á æfingatímabili að loknu bóklegu prófi sem varir í 6 – 12 mánuði þar sem nemi má aðeins aka með foreldrum. Því næst tekur hann verklegt próf og fær bráðabirgðaskírteini sem gildir frá 16 ½ ári til 18 ára. Meðal algengra skilyrða bráðabirgðaskírteinis er t.d. að ökumaður má ekki hafa áfengisstyrk yfir 0 prómillum, hann má ekki safna fleiri en 4 - 7 refsipunktum, annars seinkar veitingu ökuleyfis um tiltekinn tíma (fer eftir punktafjölda), eða hann þarf að sitja námskeið hafi hann verið tekinn vegna ölvunaraksturs. 

Víða erlendis hafa prómillmörk fyrir unga ökumenn verið lækkuð sem hefur gefið góða raun og leitt til þess að ölvunarakstursslysum hefur fækkað umtalsvert. Í Ástralíu og Bandaríkjunum hafa prómillmörk verið lækkuð í 0 prómill fyrir unga ökumenn. Í Svíþjóð voru mörkin lækkuð úr 0,5 prómill í 0,2 prómill fyrir alla ökumenn. Þá hafa í Noregi verið í gildi 0,2 prómillmörk fyrir alla ökumenn frá 1. janúar 2001. Áfengi hefur meiri áhrif á yngri ökumenn, þ.e. sjón, viðbragð og dómgreind, en eldri ökumann. Lækkun prómillmarka niður í 0 fyrir unga ökumenn veldur samkvæmt rannsóknum verulegri fækkun ölvunarslysa. Auk þess hefur slíkt bann uppeldislegt gildi, þar sem ungur ökumaður verður að aðskilja alveg akstur og áfengi og meiri líkur eru á að hann haldi því áfram þegar hann eldist. Gefin eru skýr skilaboð um að akstur og áfengi eigi ekki og megi ekki fara saman. Slíkt bann er jafnframt eðlilegt með hliðsjón af því að hér á landi er óheimilt að selja, veita eða afhenda áfengi þeim sem er yngri en 20 ára.
Starfshópurinn telur ekki réttlætanlegt að hækka ökuskírteinaaldurinn hér á landi. Rannsóknir hafa ekki leitt nægilega í ljós að hækkun ökuskírteinaaldurs úr 17 árum í 18 ár muni skila árangri og fækka má slysum með öðrum aðgerðum. Þá yrðu ekki tekin réttindi frá ungum ökumönnum sem margir hverjir eru til fyrirmyndar í umferðinni. Þess í stað eru lagðar til eftirtaldar breytingar í tengslum við sérstakt bráðabirgðaskírteini og útgáfu fullnaðarskírteinis þannig að ungum ökumönnum verði sýnt aukið aðhald. Þær breytingar sem hér eru lagðar til breyta litlu fyrir meirihlutann eða þá sem sýna fyrirmyndar ökuferil fyrir utan það að fara í akstursmat. Þeir geta ekið einir við 17 ára aldurinn en fá þó ekki fullgilt ökuskírteini fyrr en í allra fyrsta lagi við 18 ára aldurinn. Engin viðbótartakmörkun yrði á akstri erlendis vegna sérstaks bráðabirgðaskírteinis því þeim er það hvort eð er ekki heimilt í dag vegna þess að þar gildir víðast 18 ára aldursmark. Þessar breytingar væru ígildi hækkunar aldursákvæðis í 18 ár ef líta má á bráðabirgðaskírteini sem framlengingu á ökunámi, æfingaakstri og þá „án leiðbeinanda”. Ekkert er því til fyrirstöðu að koma þessu kerfi á við næstu áramót og gefa þá út sérstök bráðabrigðaskírteini til þeirra sem öðlast ökuréttindi á bifreið frá og með 1. janúar 2002. Flokkar M og T (létt bifhjól og dráttarvél) færu einnig á slík skírteini. Árangur þessara breytinga verði metinn eftir 2-3 ár. Starfshópurinn leggur til eftirfarandi:

I.
Fyrsta skírteini nýliðans, bráðabirgðaskírteini:

1. Eftir ökupróf fær neminn útgefið bráðabirgðaskírteini til tveggja ára.
2. Nýliðanum er settar þær skorður að fái hann 5 punkta í refsipunktakerfi missir hann skírteinið í þrjá mánuði (er í dag 7 punktar). Sjá nánar kafla 2.2.2.

3. Til allra ökumanna á aldrinum 17 – 20 ára verði gerð 0 prómill áfengiskrafa í stað 0,5 prómill og viðurlög samkvæmt því. 

4. Allir sem fá ökuskírteini í fyrsta skipti fá bráðabirgðaskírteini, burtséð frá aldri.
Skýringar:

Bráðabirgðaskírteinið verður sérstaklega merkt sem slíkt, t.d. með bókstafnum B fyrir aftan númer skírteinisins í reit 5 á skírteininu eða reitur 13 notaður til að auðkenna það sérstaklega, svo ekki verði um villst að um slíkt skírteini sé að ræða.

Bráðabirgðaskírteinið er aðeins með flokkum M, T, og B. Gera verður þó ráð fyrir að bæta flokki A (bifhjól) á skírteinið. Öll önnur ökuréttindi hafa 18 ára aldursákvæði eða hærri. Auk þess eru aukin ökuréttindi aðeins gefin út á fullnaðarskírteini.

Mikilvægt er að viðbrögð við brestum séu skjót, skýr og ákveðin.

II.

Hvenær er hægt að sækja um fullnaðarskírteini? Skilyrði sem þarf að uppfylla:

1. Á bilinu 8 til 24 mánuðum frá veitingu bráðabirgðaskírteinis þarf ökumaður að gangast undir akstursmat þar sem gerð er úttekt á öryggi hans í akstri. 

2. Ökumaður þarf að vera án brota eða punkta í 12 mánuði samfellt til að geta sótt um fullnaðarskírteini. Að öðrum kosti eftir 24 mánuði þegar bráðabirgðaskírteini rennur út en ef skilyrðinu er ekki fullnægt er gefið aftur út bráðabirgðaskírteini.

Skýringar:
Akstursmat verði í höndum ökukennara eða ökuskóla sem fengið hafa sérstaka þjálfun til þess. Umsjón verði í höndum Umferðarráðs.

Ef ökuferill er ásættanlegur, engin brot eða punktar í punktakerfi, og ökumaður hefur lokið akstursmati getur hann sótt um fullnaðarskírteini eftir eitt ár frá ökupófi. Sá sem tekur prófið 17 ára getur því ef allt gengur að óskum sótt um fullnaðarskírteini 18 ára.

Þeir sem gerast brotlegir í umferðinni og uppfylla ekki skilyrðið um 12 mánaða brotalausan akstur þegar bráðabirgðaskírteini rennur út fá aftur bráðabirgðaskírteini til tveggja ára.

III.
Hvað er akstursmat?

Akstursmat er endurskoðun á akstursháttum og öryggi í umferð. Sá sem framkvæmir matið fer með ökumanni í reynsluakstur í venjulegri umferð þar sem reynir á kunnáttu hans. Hann skráir niður allt sem aðfinnsluvert er og gott er í atferli ökumanns. Eftir aksturinn gefur ökumaður yfirlit á eigin akstri. Ökumaður og matsmaður ræða síðan niðurstöður sínar og ganga sameiginlega frá árangursmati.

Skýringar:

Akstursmat tekur um 40 mínútur í umferðinni, 25 mínútur í umræður og 15 mínútur í frágang, eða alls 80 mínútur. Akstursmat fari alla jafnan fram á eigin bifreið ökumanns.

Tilgangurinn með akstursmati er að stilla saman viðhorf og sjálfsmat ökumanns og raunverulega getu hans í umferðinni.

IV.
Endurveiting eftir sviptingu bráðabirgðaskírteinis:

1.
Áður en ökuskírteini er endurveitt metur lögreglustjóri með viðtali við ökumann hvað hann þurfi að gera í sínum málum áður en endurveiting fer fram. Þar kemur til greina ákvörðun um:

a.
athugun á aksturshæfni, 

b.
ökupróf að nýju, 

c.
sérhæfð meðferð/námskeið sem lýtur að brotum ökumannsins, eða

d.
nýtt akstursmat.

2.
Eftir aðra sviptingu vegna punktafjölda þarf hann að gangast undir ökupróf að nýju til að fá endurveitt ökuskírteini.

3.
Endurveitt bráðabirgðaskírteini heldur áfram gildi sínu en gera má ráð fyrir minnst 12 mánuðum þar til ökumaður getur gert sér vonir um að sækja um fullnaðarskírteini. 

Skýringar:

Ef ökumaður með bráðabirgðaskírteini hefur verið sviptur vegna ölvunaraksturs þarf hann að sækja sérhæft námskeið og standast hæfnispróf í akstri til að fá útgefið fullnaðarskírteini.

V.
Helstu kostir:

1. Aldursmörk til fullgilds ökuskírteinis verða í reynd 18 ár.

2. Kerfi ökunáms, refsipunkta og bráðabirgðaskírteinis sem komið hefur verið á í dag nýtist betur í hinu nýja kerfi.

3. Kerfið er í takt við þær breytingar sem eiga sér stað víða í nágrannalöndum okkar og í Bandaríkjunum. Á síðasta áratug hefur um helmingur fylkja Bandaríkjanna tekið upp stigskipt ökuréttindi vegna þess árangurs sem þau hafa náð til fækkunar slysa og dauðsfalla af völdum umferðarslysa.

4. Komið er til móts við kröfur margra um hækkun aldursmarka til að öðlast ökuskírteini.

5. Réttindi á vörubíl (flokk C) má fá við 18 ára aldur en þá er ökumaður enn með bráðabirgðaskírteini, en þau réttindi má aðeins gefa út sem fullnaðarskírteini. Þá kemur sjálfkrafa það skilyrði að hafa verið brotalaus í 12 mánuði áður en réttindin eru fengin. 

6. Þeir sem eru til fyrirmyndar í umferðinni verða lítið varir við breytingar nema að því leyti að hafa í höndum ökuskírteini nýliðans í umferðinni. Hinir sem sýna bresti í ökuferli verða fyrir seinkun fullnaðarskírteinis og aukin skilyrði sem þarf að uppfylla.

7. Engin röskun verður á starfsemi ökukennara og ökuskóla. Ef akstursmat verður á höndum ökuskóla er það verulegur styrkur fyrir þá.

8. Kerfið er umbunarkerfi sem flýtir fyrir fullnaðarskírteini ef vel gengur.

9. Enga viðbótar löggæslu þarf til eftirlits. Sjálfvirk kerfi í skráningu ökuferils eru látin vinna verkin.

10. Löggæsluaðilum er gert auðveldara að greina þá sem eru í umferðinni „til reynslu”.

11. Miðað við erlendar rannsóknir gætu þessar aðgerðir skilað sér í 30 – 35% fækkun í umferðarslysum ungra ökumanna 17 – 20 ára.

VI.
Kostnaður:

1. Kostnaður leggst á alla nýja ökumenn vegna akstursmats. Enginn viðbótarkostnaður er vegna skírteinagjalds, hver ökumaður tekur út sín tvö skírteini sem áður.

2. Viðbótarkostnaður leggst á þá sem sýna bresti í ökuferli vegna viðbótarprófa eða námskeiða/meðferðar, en sá kostnaður er hverfandi miðað við þær fjárhæðir sem þeir greiða í sektir fyrir umferðarlagabrot. Einnig þurfa þeir að endurnýja bráðabirgðaskírteini á tveggja ára fresti.

3. Einhver kostnaður er við breytingar á tölvukerfum ökuskírteina og ökuferilsskráningar.

4. Skapa verður framboð á sérhæfðum námskeiðum fyrir þá brotlegu.

5. Útgáfa kynningarefnis.

6. Kostnaður við utanumhald, þjálfun matsmanna, eftirfylgni og rannsóknir á árangri kerfisins.


Starfshópurinn leggur til að ökuskírteinaaldur verði óbreyttur. Hins vegar verði ungum ökumönnum með sérstök bráðabirgðaskírteini sýnt aukið aðhald og sett ýmis skilyrði.
 

2.2
Refsingar.

2.2.1.
Sektir

Í XIV. kafla umferðarlaga nr. 50/1987 (umfl.), sbr. síðari breytingar, eru viðurlagaákvæði við brotum gegn lögunum eða reglum sem settar eru samkvæmt þeim. Samkvæmt 1. mgr. 100. gr. umfl., varða brot sektum eða fangelsi allt að tveimur árum. Í 4. mgr. 100. gr. umfl. segir að sektir allt að 100.000 krónum skuli ákveðnar í reglugerð sem dómsmálaráðherra setji að fengnum tillögum ríkissaksóknara. Í reglugerðinni skal tilgreint hvaða tegund brota hún tekur til og hvaða sekt og önnur viðurlög skuli koma fyrir hverja tegund brots. Heimilt er að víkja frá ákvæðum reglugerðarinnar ef veigamikil rök mæla með því. Á grundvelli 4. mgr. 100. gr. umfl., hefur verið sett  reglugerð um sektir og önnur viðurlög vegna brota á umferðarlögum og reglum settum samkvæmt þeim, nr. 280/1998, sbr. síðari breytingar. 

Á Íslandi eru sektir fremur lágar miðað við hin Norðurlöndin:





Danmörk


Noregur


Ísland
Ekið gegn rauðu ljósi 

10.000


27.000


10.000 

Stöðvunarskylda ekki virt
 
5.000


27.000 


5.000

Stefnuljós ekki gefið 

5.000


7.200 


4.000


Ökuljós eigi tendruð 

5.000


7.200 


3.000-6.000

Ökuskírteini ekki meðferðis 
5.000


4.500 


2.000
 

Bílbelti ekki notað 

5.000


6.750


4.000 

Ekið gegn einstefnu, önnur 
5.000


22.500


5.000

umferðarmerki eigi virt 






Almennar hraðatakmarkanir (fólksbifreiðir) í Danmörku, Noregi og Íslandi
:

Danmörk:
Hraði yfir hámarkshraða í  %
Hámarkshraði 100 km/klst. og yfir
Aðrir vegir



Minna en 20


5.000



500



Frá 20 en undir 30

10.000



10.000



Frá 30 en undir 40

15.000



10.000



Frá 40 en undir 50

20.000



15.000



Frá 50 en undir 60

25.000



15.000



Frá 60 en undir 70

30.000



20.000



Frá 70 en undir 80

40.000



25.000




Frá 80 en undir 90

45.000



30.000



Frá 90 en undir 100

60.000



40.000



100 og yfir


70.000



45.000

Noregur: 
Hámarkshraði 60 eða minna:
ekið allt að 5 km/klst. yfir

4.500

ekið allt að 10 km/klst. yfir
9.000

ekið allt að 15 km/klst.yfir 
13.500

ekið allt að 20 km/klst. yfir 
18.000

ekið allt að 25 km/klst. og yfir 
27.000

Hámarkshraði 70 eða minna: 
ekið allt að 5 km/klst. yfir 

4.500

ekið allt að 10 km/klst. yfir 
9.000

ekið allt að 15 km/klst. yfir 
13.500

ekið allt að 20 km/klst. yfir 
18.000

ekið allt að 25 km/klst. yfir 
22.500

ekið allt að 30 km/klst. yfir 
27.000

ekið allt að 35 km/klst. yfir 
36.000 

Ísland:

Í fyrstu línu lárétt er lögleyfður hámarkshraði tilgreindur. Raunverulegur hraði ökutækis er tilgreindur í fyrstu línu lóðrétt.  Sektarfjárhæð er tilgreind í þúsundum króna og sviptingartími í mánuðum. 

Hraði 
30
35
50
60
70
80
90
5. 
41-45
8






6. 
46-50
10
8





7. 
51-55
12
10





8. 
56-60
16
12





9. 
61-65
20 + 1
16
4




10. 
66-70
25 + 2
20 
6




11. 
71-75
30 + 3
25 + 1
8
4



12. 
76-80
35 + 4
30 + 2
10
6



13. 
81-85
50 + 6
35 + 3
12
8
4


14. 
86-90
80 + 12
50 + 4
16
10
6


15. 
91-95

80 + 6
20
12
8
4

16. 
96-100

80 + 12
25
16
10
8

17. 
101-110


30 + 1
20 
12
10
4
18. 
111-120


35 + 2
25 + 1
16
12
10
19. 
121-130


50 + 4
30 + 2
20 + 1
16
12
20. 
131-140


80 + 6
35 + 4
25 + 2
20 + 1
16
21. 
141-150


80 + 12
50 + 6
30 + 3
25 + 2
20 + 1
22. 
151-160



80 + 12
35 + 4
30 + 3
25 + 2
23. 
161-170




50 + 6
35 + 4 
30 + 3
24. 
171-180




80 + 12
50 + 6
35 + 4
25. 
181-190





80 + 12
50 + 6
26. 
191-200






80 + 12
27. 








28. 








29. 
Rannsóknir sýna að háar sektir virðast hafa meiri áhrif á hegðun ökumanna en t.d. fangelsun. Skerpa þarf viðurlagaákvæði umferðarlaganna, þannig að sektir og önnur viðurlög hafi enn frekari stoð í lögunum. Gæti það t.a.m. gerst með þeim hætti að með rökstuðningi fyrir hækkun sekta verði sektarammi birtur í greinargerð með breytingu á umferðarlögunum. Útfæra mætti 100. gr. umfl. nánar, þannig að heimildir til að víkja frá ákvæðum reglugerðar nr. 280/1998 verði þrengdar, s.s. þegar um  tiltekin brot er að ræða eins og hraðakstur, ölvunarakstur, brot framið í íbúðarbyggð, nálægt skóla o.sv.fr.

Sektir fyrir alvarleg umferðarlagabrot þarf að hækka verulega. Við ákvörðun um hækkaðar sektir er rétt að hafa til hliðsjónar sektaviðmiðanir nágrannalandanna og er lagt til að sektir hækki að jafnaði um a.m.k. 100%. Sjá fylgiskjal með breyttum sektarfjárhæðum. Hækka þarf sektaviðmið 4. mgr. 100. gr. umfl. Mikilvægt er að meðferð sektamála hjá lögreglu verði gerð einfaldari og skilvirkari.
Sem dæmi um sektir og punktafjölda miðað við núverandi reglur og tillögur starfshópsins má nefna eftirfarandi:

1) 
Núgildandi reglur:

Hámarkshraði:
Mældur hraði:
Mældur hraði - Vikmörk:

Sekt/svipting (punktar):

30 km/klst.
69 km/klst.
65 km/klst.


kr 20.000/1 mán (4)

50 km/klst.
98 km/klst.
94 km/klst.


kr. 20.000/0 mán (4)

90 km/klst.
164 km/klst.
159 km/klst.


kr. 25.000/2 mán (4)

2)
Tillögur:

Hámarkshraði:
Mældur hraði:
Mældur hraði - Vikmörk:

Sekt/svipting (punktar):

30 km/klst.            69 km/klst.
65 km/klst. 


kr. 40.000/1 mán (5)

50 km/klst.            98 km/klst.          94 km/klst. 


kr. 40.000/0 mán (7)

90 km/klst.
164 km/klst.
159 km/klst.


kr. 50.000/2 mán (7)


Samkvæmt 2. mgr. 2. gr. ofangreindrar reglugerðar nr. 280/1998, ber lögreglustjóra að veita sakborningi 25% afslátt af sektarfjárhæð sem ákveðin er í lögreglustjórasátt, ef sakborningur greiðir sektina ásamt sakarkostnaði að fullu innan 30 daga frá dagsetningu sektarboðs eða undirritun sektargerðar sem sakborningur hefur gengist skriflega undir. Lagt er til að afsláttur verði 15% í stað 25% og að afsláttur vegna greiðslu sekta á vettvangi verði hins vegar 25%, en samkvæmt 7. gr. reglugerðar um lögreglustjórasáttir nr. 569/1998, er lögreglustjóra heimilt að fela lögreglumönnum að bjóða vegfarendum, sem þeir standa að brotum á umferðarlögum eða reglum settum samkvæmt þeim, að ljúka málum með greiðslu sektar og taka við greiðslu, þ.á m. með kreditkortum. Ákvæði þetta tekur aðeins til máls sem heimilt er að ljúka skv. 6. gr. reglugerðar nr. 569/1998. Með þessum hætti væri meiri ávinningur af því að ljúka greiðslu sektar á vettvangi og innheimta sekta yrði þannig einfaldari og skilvirkari. 

Ljóst er að rekstrarkostnaður lögregluembættanna eykst með fjölgun sekta, þar sem innheimta þeirra og fullnusta krefst aukins mannafla. Telja verður vænlegt til árangurs að hluti sekta sem nemur innheimtukostnaði renni til lögreglu, þó ekki þannig að tekjur lögregluembætta verði beinlínis árangurstengdar. Lagt er til að 1/3 af sektum vegna umferðarlagabrota renni í sjóð sem verði í vörslu dómsmálaráðherra. Sjóðurinn yrði notaður til að reka aukið eftirlit lögreglu, til tækjakaupa o.fl. umferðartengdra þátta. Settar yrðu nánari reglur um sjóðinn í reglugerð.

Lagt er til að sektir hækki að jafnaði um a.m.k. 100% og að afsláttur vegna greiðslu sektar á vettvangi verði 25% annars 15%. Þá verði stofnaður sjóður sem notaður verði í þágu umferðaröryggismála.

2.2.2
Refsipunktakerfi.


Reglugerð um ökuferilsskrá og punktakerfi vegna umferðarlagabrota nr. 431/1998, þarf að endurskoða í ljósi reynslu með það að markmiði að þær þjóni enn betur þeim tilgangi að koma í veg fyrir brot gegn ákvæðum umferðarlaga. Starfshópurinn telur rétt að fjölga refsipunktum fyrir alvarleg umferðarlagabrot, einkum varðandi unga ökumenn, og fjölga tilvikum sem leiða til færslna punkta í ökuferilsskrá þannig að til sviptingar ökuréttar komi fyrr en nú er við alvarleg umferðarlagabrot.


Lagt er til að ökumaður með bráðabirgðaskírteini verði sviptur ökurétti í 3 mánuði ef hann hefur hlotið samtals 5 punkta í stað 7 punkta eins og nú er. Svipting verði ekki háð tilteknum lágmarksfjölda brota. Ökumaður með bráðabirgðaskírteini gæti því verið sviptur eftir eitt alvarlegt brot, ef punktafjöldi vegna brotsins eru 5 punktar. Jafnframt verði ökumaður með fullnaðarskírteini ávallt sviptur hafi hann á allt að þriggja ára tímabili, fengið 12 punkta, óháð fjölda brota.

Þá er ennfremur lagt til að punktar fyrir að nota ekki öryggisbelti, sérstakan öryggisbúnað fyrir barn eða þess eigi gætt að farþegi yngri en 15 ára noti öryggis- og verndarbúnað, verði 2 í stað 1. 

Fyrir of hraðan akstur verði punktagjöfin þannig (óháð því hver hámarkshraði er):

Núverandi punktagjöf (miðað við 

hámarkshraða 30 - 35 km/klst.)

11 – 15 km/klst. yfir hámarkshraða
1 


0


16 – 20 km/klst. yfir hámarkshraða
2 


1


21 – 25 km/klst. yfir hámarkshraða
3 


2


26 – 30 km/klst. yfir hámarkshraða

4 


3


31 – 35 km/klst. yfir hámarkshraða

5 


4


36 – 40
km/klst. yfir hámarkshraða

6


4


41 km/klst. og meira yfir hámarkshraða

7


4

Lagt er til að tekið verði upp heitið refsipunktar í reglugerð nr. 431/1998. Heitið refsipunktar vísar betur til þess hvaða tilgangi þeir þjóna. Með því væru  punktar vegna umferðarlagabrota skýrt aðgreindir frá öðrum „jákvæðum” punktum sem safnað er, t.d. hjá flugfélögum o.fl.
Lagt er til að refsipunktum fyrir hraðakstur og vanhöld á notkun bílbelta verði fjölgað. Þá verði svipt vegna 5 punkta í stað 7 punkta þegar um bráðabirgðaskírteini er að ræða. Jafnframt að handhafi fullnaðarskírteinis verði sviptur við 12 punkta, óháð fjölda brota.

2.3
Notkun farsíma í bifreiðum. 


Notkun farsíma hefur tvímælalaust áhrif á umferðaröryggi og slysatíðni. Margar rannsóknir hafa verið gerðar erlendis á notkun farsíma í bifreiðum. Flestar þeirra sýna að almennt fylgir augljós hætta notkun síma við akstur og hættan eykst til muna undir vissum kringumstæðum. Mikill meirihluti þeirra rannsókna sem gerðar hafa verið benda til þess að notkun farsíma í akstri leiði til aukinnar slysatíðni. Þó er mismunandi eftir rannsóknun hvaða atferli það er nákvæmlega varðandi farsímanotkunina sem hefur mesta slysahættu í för með sér. Svo virðist sem það sé mismunandi eftir löndum. 

Ætla má að notkun farsíma geti haft talsverð áhrif á slysatíðni:

· Minni möguleikar á að stjórna bifreiðinni af öryggi.

· Minni athygli á meðan síminn er í notkun.

· Minni athygli á meðan á símtali stendur. 

Notkun farsíma hefur áhrif á aksturinn:

· Aksturshæfni minnkar þegar númer er slegið inn og á meðan samtal varir. 

· Akstur verður skrykkjóttur, sérstaklega á meðan númer er slegið inn. 

· Á meðan samtal varir lengist viðbragðstími og athygli gagnvart annarri umferð skerðist. Þetta leiðir m.a. til þess að ökumenn sem tala í síma eru lengur að bregðast við t.d. þegar ökumaður á undan dregur úr hraða. 

· Ökumenn draga úr ferð þegar þeir nota símann en sú minnkun virðist ekki vera nóg til að vega á móti þeirri lengingu sem verður á viðbragðstíma og þeirri skerðingu sem er á athygli gagnvart annarri umferð. 

Notkun farsíma með handfrjálsum búnaði virðist skerða aksturshæfni minna en ef haldið er á símanum. 

Ekki verður fram hjá því litið að farsímanotkun í bifreiðum getur haft jákvæð áhrif á umferðaröryggi. Þannig eru auknir möguleikar til að tilkynna hættur í umferðinni. Þegar slys verður er t.d. unnt að kalla á aðstoð fyrr en ella. Þá getur notkun farsíma dregið úr svokölluðum spennuakstri, þannig að ökumaður getur látið vita ef hann tefst þegar hann á að vera mættur á tiltekinn stað á tilteknum tíma. 

Þar sem farsímanotkun í bifreiðum getur haft jákvæð áhrif er mikilvægt að greina á milli þess hvort haldið sé á símanum í hendinni á meðan símtalið fer fram eða hvort handfrjáls búnaður er notaður þannig að báðar hendur geti verið á stýri. 

Í umferðarlögum nr. 50/1987 eru ekki bein ákvæði sem lúta að notkun farsíma. Í 4. gr. er mælt fyrir um að vegfarandi skuli sýna tillitssemi og varúð svo að eigi leiði til hættu eða valdi tjóni eða óþægindum og þannig að eigi trufli eða tefji umferð að óþörfu. Þetta almenna ákvæði á við um notkun farsíma sem og annað þannig að ökumanni er skylt að nota farsíma þannig að ekki valdi hættu í umferðinni. Í 20. gr. reglugerðar um gerð og búnað ökutækja nr. 915/2000, er ákvæði um staðsetningu farsíma í ökutækjum sem miða að því að draga úr slysahættu. Þar segir að fjarskiptatækjum skuli þannig fyrir komið að ekki skyggi á útsýn ökumanns, torveldi stjórn ökutækisins eða skapi verulega aukna hættu á meiðslum.

Í Danmörku gekk í gildi þann 1. júlí 1998 bann við notkun farsíma við akstur án handfrjáls búnaðar. Bannið nær einnig til annarra ökumanna en þeirra sem stjórna vélknúnum ökutækjum, þ.e. hjólreiðamanna og reiðmanna og í vissum tilvikum notenda hjólastóla. Samkvæmt danska ákvæðinu getur ráðherra sett nánari reglur um notkun símabúnaðar eða þess háttar búnaðar til notkunar í akstri. Miðað er að því að þannig sé hægt að tryggja að reglur verði í samræmi við tækniþróun á handfrjálsum búnaði. Samkvæmt leiðbeiningum Færdelsstyrelsen nr. 77 frá 19. maí 1998 kemur m.a. fram að ríkissaksóknari hafi tilkynnt lögreglustjórum að brot á ákvæðinu varði sektum að fjárhæð IKR 3.000,-.

Í Noregi gekk í gildi bann við notkun farsíma án handfrjáls búnaðar þann 15. mars 2000. Sekt við brotum gegn banninu er NOK 500 (ca. IKR 4.500).

Önnur lönd í Evrópu hafa sett sérstök ákvæði í lög um notkun farsíma í bifreiðum. Má þar nefna bann á Ítalíu við notkun farsíma við akstur ef ekki er notaður handfrjáls búnaður. Í Sviss er bannað að nota farsíma án handfrjáls búnaðar á grundvelli reglna um að ætíð skuli a.m.k. önnur hönd vera á stýri. Í Frakklandi og Austurríki er að finna ákvæði um að önnur hönd skuli vera á stýri við akstur. Á Spáni og Portúgal er aðeins leyfilegt að nota handfrjálsan búnað við akstur og bannað er að slá inn símanúmer á handfrjálsan síma á ferð. Þá þarf að nota handfrjálsan búnað í Belgíu, Þýskalandi, Bretlandi, Grikklandi, Lúxemborg, Ítalíu, Póllandi, Búlgaríu, Slóveníu, Slóvakíu, Indlandi, Suður-Afríku, Egyptalandi, Malasíu o.fl. Í Finnlandi, Svíþjóð, Hollandi og Bretlandi er í athugun að koma á banni við notkun farsíma án handfrjáls búnaðar í akstri. 
Starfshópurinn leggur til að ákvæði verði sett í umferðarlögin sem leggi bann við notkun farsíma við akstur án handfrjáls búnaðar og að dómsmálaráðherra verði heimilað að setja nánari reglur um notkun annars fjarskiptabúnaðar, svo hægt sé að tryggja að samfara tæknilegri þróun verði unnt að setja reglur um notkun slíks búnaðar við akstur með hliðsjón af umferðaröryggi. 

Æskilegt er að nokkur tími líði frá birtingu laganna þar til þau taki gildi þar sem nauðsynlegt er kynna almenningi bannið og undirbúa það að handfrjáls búnaður verði fólki aðgengilegri. Starfshópurinn telur að eftirlit með slíku banni verði ekki erfiðleikum háð, frekar en þegar notkun bílbelta var gerð skyld á sínum tíma. Handfrjáls búnaður farsíma í ökutækjum hefur verið nokkuð dýr hér á landi í samanburði við verð símtækjanna. Því er æskilegt að felldir verði niður tollar og vörugjald á handfrjálsum búnaði vegna farsíma til að gera búnaðinn aðgengilegri fyrir almenning. Þá er lagt til að lögin öðlist gildi sex mánuðum eftir birtingu þeirra og að eigi verði refsað fyrir brot gegn banninu fyrr en ár er liðið frá gildistöku laganna. Eftir það verði heimilt að leggja á sektir vegna brota við ákvæðinu.

Lagt er til að bönnuð verði notkun farsíma við akstur án handfrjáls búnaðar. Bannið taki gildi sex mánuðum eftir birtingu laganna og refsingar einu ári eftir gildistöku þeirra. Þá verði tollar og vörugjald á handfrjálsum búnaði felldir niður. 
2.4
Lausaganga búfjár.


Árum saman hefur verið mikil umræða í þjóðfélaginu um umferðaróhöpp vegna lausagöngu búfjár (hesta og sauðfjár) og háværar raddir verið uppi um aðgerðir til að bæta öryggi vegfarenda. Þrátt fyrir mörg orð hefur ekki verið mikið um aðgerðir. Nefnd á vegum landbúnaðarráðherra um búfé á vegsvæðum skilaði áliti árið 1989. Þá starfaði nefnd á árunum 1991 – 1993 sem fjallaði um sama málefni og loks var skipuð nefnd á árinu 1998 (vegsvæðanefnd), sem skilaði áfangaskýrslu í janúar 1999, en hefur ekki gefið út endanlega skýrslu. Lokaskýrslu nefndarinnar er hins vegar að vænta mjög fljótlega. Þrátt fyrir skipan þriggja nefnda hafa viðunandi úrbætur ekki verið gerðar. 


Lausaganga búfjár er verulegt vandamál hér á landi og hefur leitt til fjölda óhappa, slysa á mönnum og dýrum og eignatjóns. Lausaganga búfjár ógnar umferðaröryggi og brýnt er að málinu verði ekki lengur drepið á dreif og að gripið verði til aðgerða til lausnar vandanum. Ljóst er að mál þetta er umfangsmikið og að allsherjar bann við lausagöngu búfjár í landinu er óraunhæft. Reglur um lausagöngu búfjár þurfa hins vegar að gilda á öllum helstu vegum landsins. Girða þarf af fjölförnustu og hættulegustu vegi landsins, til að koma í veg fyrir að búfé eigi aðgang að þeim. Eigendur búfjár verður að gera ábyrgari í þessum efnum en nú er, án þess að dregið verði úr eðlilegri varkárni sérhvers ökumanns vegna búfjár á vegum. 


Lagt er til að gripið verði til aðgerða til að halda búfé frá öllum helstu vegum landsins og að búfjáreigendur verði gerðir ábyrgari en nú er vegna slysa og tjóns af völdum búfjár. 

2.5
Löggæsla og umferðarfræðsla.


Löggæslu þarf að auka, bæði á þjóðvegum og í þéttbýli, m.a. til þess að sporna við óhóflegum ökuhraða, ölvunarakstri og vanhöldum á bílbeltanotkun. Áberandi er skortur á aga og festu í umferðinni og þarf að vera breyting þar á. Því er brýnt að sífellt sé haldið uppi öflugu og skilvirku eftirliti lögreglu. 


Gera þarf sérstakt átak til að efla tækjabúnað lögreglu, s.s. hraða- og rauðljósamyndavélar, radartæki og öndurnarsýnatæki í ölvunarakstursmálum. Taka  þarf í notkun sérstakan tækjabúnað til að kanna hvort ökumaður er undir áhrifum fíkniefna, sbr. kafla 2.6. Þjóðfélagslega er hagkvæmt að búa lögreglubifreiðir bestu fáanlegu tækjum hverju sinni. 

Mjög mikilvægt er að umferðarfræðsla og allt fræðslustarf um umferðaröryggismál verði aukið frá því sem nú er.

Lagt er til að eftirlit lögreglu verði aukið þannig að lögreglan verði efld með meiri mannafla og auknum tækjabúnaði til eftirlits með þáttum eins og ölvunarakstri, hraðakstri, akstri gegn rauðu ljósi o.fl.

2.6
Akstur undir áhrifum fíkniefna.


Skaðleg áhrif áfengis á hæfni ökumanns eru vel þekkt. Síðustu ár hefur aukin athygli beinst að akstri undir áhrifum fíkniefna með tilliti til umferðaröryggis. Erfitt er að segja til um ætlaðan fjölda ökumanna sem aka eða hafa ekið undir áhrifum fíkniefna eða lyfja, vegna skorts á prófun ökumanna. Hins vegar er ljóst að fjöldi þeirra hefur aukist undanfarin ár og er talið að í Noregi hafi fjöldi þeirra sem aka undir áhrifum fíkniefna eða lyfja fimmfaldast á síðastliðnum 10 - 15 árum.  


Á Íslandi sem og öðrum Norðurlöndum er óheimilt samkvæmt lögum að aka undir áhrifum áfengis eða annarra örvandi eða deyfandi lyfja. Samkvæmt 2. mgr. 44. gr. umfl., má enginn stjórna eða reyna að stjórna ökutæki, ef hann vegna veikinda, hrörnunar, ofreynslu, svefnleysis, neyslu áfengis eða annarra örvandi eða deyfandi efna eða annarra orsaka er þannig á sig kominn, að hann er ekki fær um að stjórna ökutækinu örugglega. 

Mun erfiðara er fyrir lögreglu að leiða í ljós hvort ökumaður sé undir áhrifum fíkniefna og lyfja heldur en áfengis, þar sem hún getur ekki með einföldum hætti sýnt fram á það á staðnum að viðkomandi sé undir áhrifum efna. Í nokkrum löndum hefur áhersla á þennan vanda verið aukin. Lagabreytingar hafa verið ræddar á Norðurlöndunum og öðrum löndum Evrópu. Í ályktun Ráðherraráðs ESB, frá 26. júní 2000 um umferðaröryggi, kemur fram að nauðsynlegt sé að halda áfram að rannsaka umferðaröryggisvandamál af völdum hegðunar ökumanna sem eru undir áhrifum fíkniefna og tiltekinna lyfja, með því að skoða sérstaklega helstu eftirlitsaðferðir aðildarríkja og að þróa aðferðir til að kanna hvort ökumaður er undir áhrifum þannig að eftirlit verði virkara. 


Í Svíþjóð hafa frá og með 1. júlí 1999 gilt núllmörk hvað varðar akstur undir áhrifum ávana- og fíkniefna. Með núllmörkum er átt við að bannað er að aka vélknúnu ökutæki með ávana- og fíkniefni í blóðinu. Undanþegnir frá núllmörkunum eru ökumenn sem taka inn lyf sem teljast til ávana- og fíkniefna, en hefur verið ávísað af lækni. Til að auka möguleika á því að hægt verði að ná til ökumanna sem aka undir áhrifum ávana- og fíkniefna í umferðinni hefur lögregla þar í landi fengið heimild til að gera rannsóknir á augum ökumanna. Augnrannsóknina má aðeins gera ef ökumaðurinn er t.d. grunaður um að hafa ekið undir áhrifum ávana- og fíkniefna. Rannsókn má aðeins ná til augans og starfsemi þess. Til þess að framkvæma rannsóknina fær lögreglan tæki sem mælir stærð augasteinsins, penna eða annað tæki, sem er notað til að fylgjast með áreitum á augað, og lítið ljós sem getur gefið merki um tilfinninganæmi augasteinsins gagnvart ljósi. 

Komið hafa fram nýjar aðferðir við að mæla hvort ökumaður er undir áhrifum ávana- og fíkniefna, aðrar en með blóð- eða þvagsýni. Þróuð hafa verði tæki til að greina hvort ökumaður sé undir áhrifum ýmissa ávana- og fíkniefna með töku munnvatnssýnis. Er þessi aðferð einföld í framkvæmd og gerð af lögreglumanni á staðnum, í stað þess að færa ökumann til læknis til rannsóknar. Í Belgíu og Sviss eru í almennri notkun tæki til slíkra mælinga. Slík tæki eru þó ekki lögfull sönnun þess að ökumaður sé ekki undir áhrifum og reynist sýnið jákvætt þarf að færa ökumann til blóð- eða þvagrannsóknar til nánari greiningar og staðfestingar. Með þessu er hins vegar hægt að leiða í ljós hvort ástæða sé til að færa ökumann til slíkrar rannsóknar og þannig hægt að komast hjá því að sýni séu send í dýrar rannsóknir sem ekki reynast svo jákvæð. Slíkar mælingar myndu auðvelda eftirlit lögreglu, spara verulega tíma hjá lögreglu, starfsfólki heilsugæslu og rannsóknarstofu, og þeirri kvöð oft létt af ökumanni að vera færður til frekari rannsóknar. 

Þær heimildir sem lögregla hefur samkvæmt 47. gr. umfl., til að kanna hvort ökumaður er undir áhrifum áfengis eru annars vegar öndunarpróf, sem taka má við umferðareftirlit, og hins vegar getur lögregla fært ökumann til rannsóknar á öndunarsýni eða til blóð- og þvagrannsóknar ef ástæða er til að ætla að hann hafi brotið gegn ákvæðum 2. mgr. 44. gr. umfl. eða 45. gr. umfl. (gildir um áfengi, sjá síðar), eða hann neitar að láta framkvæma öndunarpróf eða er ófær um það. Ef grunur er um önnur brot en akstur undir áhrifum áfengis getur lögreglumaður auk þess fært ökumann til læknisskoðunar. Lögregla annast töku öndunarsýnis. Læknir, hjúkrunarfræðingur eða meinatæknir annast töku blóðsýnis. Þær heimildir sem lögregla hefur því í dag til að rannsaka hvort ökumaður er undir áhrifum ávana- og fíkniefna er með því að færa hann til töku blóð- og þvagsýnis og þá ef ástæða er til að ætla að ökumaður sé undir áhrifum. Öndunarsýni koma ekki að gagni í þessu skyni. Eftirlit lögreglu er því nokkuð torvelt og þekking lögreglumanna til að bera kennsl á einkenni áhrifa er takmörkuð.

Eins og fyrr er greint má samkvæmt 2. mgr. 44. gr. umfl., enginn stjórna ökutæki ef hann vegna neyslu ávana- og fíkniefna er þannig á sig kominn, að hann er ekki fær um að stjórna ökutæki örugglega. Þannig þarf annars vegar að sýna fram á að ökumaður hafi í blóði/þvagi ávana- og fíkniefni og hins vegar að hann hafi ekki verið fær um að stjórna ökutækinu örugglega. Vandkvæði eru á ef ekki útilokað að setja tiltekin mörk við leyfilegu og óleyfilegu magni fíkniefna hjá ökumönnum, líkt og með áfengi, en í 45. gr. umfl. eru ölvunarstig tvö. Ökumaður telst ekki fær um að stjórna ökutæki örugglega þegar vínandamagn í blóði nemur 0,5 prómillum, en minna en 1,20, sbr. 2. mgr. 45. gr. umfl. Ökumaður telst hins vegar óhæfur til að stjórna ökutæki ef vínandamagn í blóði nemur 1,20 prómillum eða meira, sbr. 3. mgr. 45. gr. umfl. 

Lagt er til að um akstur ökumanna undir áhrifum ávana- og fíkniefna fari eins og með akstur undir áhrifum áfengis, sbr. 2. mgr. 45. gr. umfl., þannig að ef ávana- og fíkniefni finnast í blóði eða þvagi ökumanns telst hann ekki fær um að stjórna ökutæki örugglega. Þetta eigi þó ekki við hafi efni verið ávísað af lækni. Þá verði búnaður til að mæla hvort ökumaður er undir áhrifum með töku munnvatnssýnis tekinn í notkun hér á landi og lögreglu verði heimilað í lögum að framkvæma töku munnvatnssýnis  ef ástæða er til að ætla að hann sé undir áhrifum. Ennfremur er lagt til að þekking og þjálfun lögreglumanna verði bætt í að bera kennsl á einkenni áhrifa fíkniefna á ökumenn.

Lagt er til að reglur og viðmiðanir um fíkniefnanotkun ökumanna verði gerðar skilvirkari og einfaldari í framkvæmd fyrir lögreglu. Finnist ávana- og fíkniefni í blóði/þvagi fari um slík brot sem ölvunarakstursbrot, nema efni hafi verið ávísað af lækni. Þá verði lögreglu heimilað að taka munnvatnssýni til að kanna hvort ökumaður er undir áhrifum ávana- og fíkniefna.

2.7.
Notkun vetrarhjólbarða.


Í lögum og reglugerðum eru ekki bein ákvæði um skyldu til notkunar vetrarhjólbarða yfir vetrartímann. Í 16. gr. reglugerðar um gerð og búnað ökutækja nr. 915/2000, segir hins vegar að þegar snjór eða ísing er á vegi skuli hafa snjókeðjur á hjólum eða eftir akstursaðstæðum annan búnað, t.d. grófmynstraða hjólbarða (vetrarmynstur), með eða án nagla, sem veitt getur viðnám. Óheimilt er að nota keðjur þegar hætta er á að það valdi skemmdum á vegi. Þá segir að óheimilt sé að nota keðjur og neglda hjólbarða á tímabilinu frá og með 15. apríl til og með 31. október nema þess sé þörf vegna akstursaðstæðna. 

Starfshópurinn telur það vera mikilvægt umferðaröryggisatriði að notkun vetrarhjólbarða verði gerð skyld frá fyrsta vetrardegi til síðasta vetrardags. Ljóst er að það skiptir verulegu máli að bifreiðir séu búnar réttum hjólbörðum yfir vetrartímann.  Meira úrval er nú af vetrarhjólbörðum en áður og ökumenn hafa aðra kosti en neglda hjólbarða. Með góðri fræðslu og kynningu samhliða breyttum reglum á því ekki að vera hætta á að notkun negldra hjólbarða aukist verulega með tilheyrandi skemmdum á vegum og umhverfismengun. Til að draga úr skaðlegum áhrifum nagla er lagt til að mesta leyfilega þyngd nagla á bifreiðum undir 3.500 kg að hámarksþyngd, verði 1,1 g í stað 1,4 eins og nú er, til samræmis við það sem tíðkast á öðrum Norðurlöndum. Í Noregi, Svíðþjóð og Finnlandi er leyfileg þyngd 1,1, g. Reglur um fjölda og hámarkslengd nagla hér á landi eru í samræmi við það sem tíðkast á Norðurlöndum og telur starfshópurinn ekki ástæðu til að breyta þeim.

Lagt er til að notkun vetrarhjólbarða verði skyld frá fyrsta vetrardegi til síðasta vetrardags. Hámarksþyngd nagla í almennum fólksbifreiðum verði 1,1 g. Samhliða færi fram fræðsla og kynning um vetrarhjólbarða og þá möguleika sem ökumenn hafa í því efni.
2.8.
Notkun bílbelta í hópbifreiðum.


Skortur á notkun bílbelta í fólksbifreiðum er ein af meginorsökum banaslysa  síðustu ára. Sömu sjónarmið hljóta að eiga við um það öryggi sem bílbelti geta veitt í fólksbifreiðum sem og í hópbifreiðum. 

Skoða þarf möguleika á að hið allra fyrsta verði komin öryggisbelti í öll sæti í hópbifreiðum. Miðað við EES-reglur og aðflutningsgjöld af innfluttum hópbifreiðum mun líða óviðunandi langur tími þar til því takmarki verður náð að unnt sé fyrir hvern einasta farþega í hópbifreið að njóta öryggis sætisbeltis. Leita þarf því skjótvirkari leiða í þessum efnum. 

Í nóvember 2000, skipaði dómsmálaráðherra nefnd til að gera úttekt á langferðabifreiðum í notkun. Nefndinni er ætlað að huga að öllum öryggisbúnaði og þá sérstaklega öryggisbeltum, með það í huga hvort ekki sé unnt að koma fyrir slíkum búnaði í öllum langferðabifreiðum. Nefndin hefur ekki lokið störfum, en tillagna hennar er að vænta fljótlega.

Lagt er til að stefnt verði að því koma á öryggisbeltum með öruggum hætti í hópbifreiðir sem allra fyrst. 

3.
Aðrar tillögur og ábendingar.


Ennfremur leggur starfshópurinn til eftirfarandi (hafa ber í huga að atriðum er ekki raðað í forgangsröð eða eftir áherslum):

· Reglur um ökurita, hraðatakmarkara og hvíldartíma atvinnubifreiðastjóra verði endurmetnar og sektir fyrir að fjarlægja ökuritaskífur eða hraðatakmarkara úr bifreið verði hækkaðar verulega, svo og sektir fyrir brot gegn ákvæðum um hvíldartíma. Nauðsynlegt er að sekt vegna galla eða vankanta á skráningarblaði eða ökurita eða notkun þess, verði hærri en t.d. sekt við of löngum akstursdegi, en  sekt fyrir að fjarlægja ökurita er aðeins kr. 10.000 en sekt við of löngum akstursdegi getur hins vegar verið allt að kr. 50.000. Gengið verði mun harðar eftir því en nú er gert að ákvæði þessara reglna verði virt. 

· Með aukinni umferð verður meiri þörf á skýrum umferðarmerkjum og greinilegum yfirborðsmerkingum. Vegagerð og sveitarfélög þurfa að efla þennan þátt verulega og leggja til hans aukið fjármagn. Umferðarmerki við helstu þjóðvegi þarf að stækka svo þau verði sýnilegri. Brýnt er að vinna við yfirborðsmerkingar hefjist fyrr á vorin. Þá er mikilvægt að endurnýja vegmerkingar snemma, jafnvel þó fyrir liggi að setja eigi þar bundið slitlag síðar um sumarið.

· Samflétturegla. Í ljósi aukinnar umferðar á vegum þar sem fleiri en ein akrein er í sömu akstursstefnu þarf að setja í umferðarlögin ákvæði um gagnkvæma tillitsemi ökumanna um eðlilega samfléttun umferðar, annars vegar þegar akreinum fækkar á vegi, hins vegar þegar umferð á aðreinum sameinast umferð á vegi.
· Leiðbeinandi hraðamerkingar að erlendri fyrirmynd verði á vegum utan þéttbýlis, a.m.k. á bundnu slitlagi. Þá er tilgreindur á ferköntuðu umferðarmerki sá ökuhraði sem hæfilegur er, t.d. í beyjum, á blindhæðum og víðar. 

· Athugað verði hvort ástæða sé til að lækka lögleyfðan hámarkshraða fyrir mikið breyttar bifreiðir, m.a. með tilliti til þess hvort þyngdarpunktar þeirra færist til og hafi áhrif á aksturseiginleika þeirra, þannig að ökumönnum mjög mikið breyttra bíla (40” hjólbarða og meira) verði óheimilt að aka á vegum nema t.d. á 80 km/klst. 

· Á öllum bifreiðum og öðrum ökutækjum sem ekki má aka á almennum hámarkshraða verði merki um hámarkshraða aftan á bifreið eða eftirvagni og hart gengið eftir að þau séu til staðar.

· Endurskoða þarf reglur um undanþágu frá notkun öryggisbeltis nr. 204/1993. Fækka þarf undanþáguákvæðum í reglunum frá skyldu til notkunar bílbelta. Samkvæmt reglunum er ekki skylt að nota bílbelti m.a. við akstur í atvinnuskyni þar sem hraði er jafnan lítill og hlutaðeigandi þarf að fara úr og í bifreiðina með stuttu millibili. Gera þarf ákvæðið skýrara og miða t.d. vegalengd við gatnamót.

· Þar sem vegaxlir hafa verið breikkaðar, s.s. á Reykjanesbraut og á Vesturlandsvegi (milli Reykjavíkur og Mosfellsbæjar), þarf að sérmerkja skil akbrautar og vegaxlar, þannig að þar sé hvorki akreinamerking né merking um brún akbrautar (e.t.v. ný merking, t.d. greiðulínur/vekjarar). Þetta er brýnt til þess að ráðleggja megi ökumönnum á hægfara ökutækjum að nota vegöxlina til þess að hleypa framúr og á vegöxl megi ekki aka hægra megin fram úr öðrum ökutækjum.  

· Bæta þarf aðstöðu lögreglu við umferðareftirlit. Útskot þurfa að vera á helstu stofnbrautum þannig að lögreglumenn geti sinnt eftirliti án þess að valda ökumönnum, öðrum vegfarendum, eða sjálfum sér hættu. Átak þarf að gera í þessum efnum í samvinnu við veghaldara og lögreglu. Við hönnun og gerð vega ætti að gera ráð fyrir slíkum útskotum. 

· Vinnuvélar sem ekið er í almennri umferð þurfi skilyrðislaust að skrá og skylda umráðamenn þeirra til þess að kaupa ábyrgðartryggingu.

· Við alvarleg umferðarslys verði það ákveðin vinnuregla hjá lögreglu að kalla til bifreiðarskoðunarmann eða aðra sérfræðinga, til þess að meta ástand ökutækis eða ökutækja á vettvangi. 

· Í umferðarlög komi ákvæði sem taka af allan vafa um að flutninga- og sendibifreiðum megi ekki aka í almennri umferð nema með vörulyftu í lóðréttri stöðu. Mikil hætta getur stafað af því að aka með vörulyftu aftan á bílnum niðri og hafa óhöpp orðið vegna þess. Þá kemur mikilvægur öryggisbúnaður þessara bíla, þ.e. undirakstursvörnin ekki að notum sé lyftan niðri, en hann er skyldubúnaður á bílum yfir 3,5 tonn.

· Samræma þarf hraðamerkingar um allt land þar sem þjóðvegur liggur inn og út úr þéttbýli. Meginreglan verði sú að hraði verði minnkaður í þrepum þegar komið er inn í þéttbýli og aukinn á sama hátt þegar út úr þéttbýli er ekið. 

· Samræma yfirborðsmerkingar, m.a. kantlínur á vegum utan þéttbýlis.

· Skoða ákvæði 22. gr. umferðarlaga með hliðsjón af því að nú er ekki afdráttarlaust bannað að aka fram úr ökutæki á vegamótum. Þetta hefur valdið ruglingi í fræðslu og beinlínis leitt til slysa.

· Reglur um bil á milli bifreiða verði skoðaðar sérstaklega, þ.m.t. að settar verði ákveðnar verkreglur fyrir lögreglu til þess að ákvarða hæfilegt bil með hliðsjón af ökuhraða og aðstæðum að öðru leyti. Brýnt er að taka mjög ákveðið á þessum vanda sem hér á landi virðist vera meiri en í nágrannalöndunum. 

· Athuga þarf hvort taka beri upp svokallaða T-reglu um forgang á gatnamótum. T-gatnamót eru þegar einn vegur kemur inn á annan og endar þar. Vegur sem heldur áfram er „strikið” en vegurinn sem kemur inn á hinn og endar þar er kallaðar „leggurinn”. Reglan byggir á því að strikið hafi alltaf forgang á legginn á T-gatnamótum. 

· Allir eftirvagnar verði skráningarskyldir. Æskilegt er að allir eftirvagnar hafi skráningarnúmer, en oft eru dæmi þess að eftirvagnar beri ekki skráningarnúmer. Þannig er örðugt fyrir hinn almenna vegfaranda að vita hvaða bifreið er fyrir framan hann, t.d. ef farmur dettur af vagninum og veldur óhappi, og eftirlit lögreglu með ökumönnum með eftirvagna verður torveldara. Aðlögunartími til að færa notaða eftirvagna til skráningar yrði 1-2 ár. 

· Endurskoða þarf ákvæði í reglugerð um gerð og búnaða ökutækja nr. 915/2000, sem bannar að þekja framrúðu og fremstu hliðarrúður að hluta til eða alveg með litarefnum eða með litaðri plastfilmu. Hingað til lands eru komnar bifreiðir með nýju útliti með nokkurs konar auka „fremstu hliðarrúðu”, þannig að lítil rúða er á milli framrúðu og rúðu við hlið ökumanns. Ökumaður getur því í raun haft litarefni eða litaða plastfilmu í rúðunni sem er við hlið hans og vegfarendur og lögregla geta því ekki séð ökumann utanfrá. 

Reykjavík, 22. febrúar 2001.
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