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Trafikutskottets betankande
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Trafiksakerhet

Sammanfattning

Utskottet foreslar att riksdagen avslar motionsyrkanden om olika trafiksaker-
hetsfragor, bl.a. om hastighetsbegransningar och hastighetsévervakning, in-
satser mot alkohol och droger i trafiken, trafiksakerheten for mopedbilar och
A-traktorer samt forarutbildning och korkort. Motionsyrkandena avstyrks bl.a.
med hanvisning till planerade eller redan vidtagna &tgarder och pagaende
beredningsarbete. | betankandet framhéller utskottet att Sverige ar ett fore-
géngsland inom trafiksakerhetsomrédet och att nollvisionen har tjanat oss vél
samt att trafiksdkerhetsarbete ger effekt men att ytterligare arbete kravs for att
uppna etappmalet for trafiksakerheten.
I betdnkandet finns 18 reservationer (S, V, C, MP).

Behandlade forslag
120 yrkanden i motioner frén allmanna motionstiden 2025/26.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

1. Nollvisionen
Riksdagen avslar motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkande 1,
2025/26:3277 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkande 1,
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkande 46 och
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 22.
Reservation 1 (S, V, C, MP)

2. Trafiksdkerhetsarbetet

Riksdagen avslar motionerna

2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkandena 2, 15 och 20,

2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 49 och 60 samt

2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 23 och 24.
Reservation 2 (S)
Reservation 3 (V)
Reservation 4 (C)

Reservation 5 (MP)

3. Hastighetsbegransningar och hastighetsévervakning
Riksdagen avslar motionerna
2025/26:10 av Robert Stenkvist (SD),
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkandena 4 och 5,
2025/26:338 av Bo Broman och Eric Westroth (bada SD),
2025/26:378 av Michael Rubbestad (SD),
2025/26:381 av Michael Rubbestad (SD),
2025/26:2560 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (b&da SD),
2025/26:2578 av Arin Karapet (M),
2025/26:2871 av Marléne Lund Kopparklint (M),
2025/26:2980 av Lars Beckman (M),
2025/26:3277 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkandena 2 och 4-9 samt
2025/26:3540 av Malte Tangmark Roos m.fl. (MP) yrkande 4.
Reservation 6 (V)
Reservation 7 (MP)

4. Insatser mot alkohol och droger i trafiken
Riksdagen avslar motionerna
2025/26:448 av Serkan Kose (S),
2025/26:497 av Robert Stenkvist (SD) yrkande 2,
2025/26:1776 av Jan Ericson m.fl. (M),
2025/26:2648 av Patrik Karlson (L),
2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 5,
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2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 61, 104 och 106,
2025/26:3654 av Mathias Bengtsson (KD) och
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 30.
Reservation 8 (S)
Reservation 9 (C)

Stangsel och andra atgarder for att forhindra olyckor
Riksdagen avslar motionerna
2025/26:157 av Eric Palmqvist (SD),
2025/26:314 av Mattias Backstrom Johansson och Johnny Svedin (bada
SD),
2025/26:1580 av Lina Nordquist m.fl. (L),
2025/26:2649 av Patrik Karlson (L),
2025/26:3674 av Gudrun Brunegard (KD) och
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 26.
Reservation 10 (C)

Vissa trafikregler

Riksdagen avslar motionerna

2025/26:1511 av Erik Ottoson (M) yrkandena 1-3,

2025/26:2480 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson (M) i denna del,
2025/26:2583 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD),
2025/26:2598 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD)
och

2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 4 och 6.

Trafiksakerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser

Riksdagen avslar motionerna

2025/26:335 av Bo Broman (SD),

2025/26:903 av Mirja Raiha (S),

2025/26:2480 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson (M) i denna del,

2025/26:2562 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD),

2025/26:2587 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD)

och

2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 48 och 62.
Reservation 11 (S)

Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer
Riksdagen avslar motionerna
2025/26:554 av Isak From och Joakim Jérrebring (bada S),
2025/26:724 av Malin Larsson m.fl. (S) yrkandena 1 och 2,
2025/26:1110 av Anne-Li Sjolund (C) yrkandena 14,
2025/26:1172 av Martina Johansson (C),
2025/26:3021 av Lars Beckman (M) och
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 40-42.
Reservation 12 (S)
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Forarutbildning och férarprov
Riksdagen avslar motionerna
2025/26:485 av Monica Haider (S) yrkandena 1 och 2,
2025/26:487 av Monica Haider (S),
2025/26:1321 av Petter Loberg och Jessica Rodén (bada S),
2025/26:1876 av Laila Naraghi (S),
2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 7,
2025/26:3217 av Ann-Sofie Lifvenhage (M),
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 38 och 39 samt
2025/26:3679 av Lili André (KD).

Reservation 13 (S)

Koérkortens utformning och innehall
Riksdagen avslar motionerna

2025/26:334 av Bo Broman (SD),
2025/26:2400 av Markus Wiechel (SD),
2025/26:3640 av Kjell-Arne Ottosson (KD) och
2025/26:3662 av Magnus Berntsson (KD).

Vissa fragor om utlandska kérkort

Riksdagen avslar motionerna

2025/26:5 av Robert Stenkvist (SD) yrkandena 1-3,
2025/26:1304 av Dzenan Cisija (S),

2025/26:2330 av Arber Gashi (S),

2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 8 och
2025/26:3687 av Dan Hovskar (KD).

Synkontroller och tester for aldre vid kérkortsfornyelse
Riksdagen avslar motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkande 3,
2025/26:476 av Jorgen Grubb (SD) och
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 27.
Reservation 14 (V, C)

Synféltsbortfall

Riksdagen avslar motion

2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 28 och 29.
Reservation 15 (C)

Fornyelse av svenska kérkort utomlands
Riksdagen avslar motion
2025/26:3068 av Markus Wiechel m.fl. (SD).

Vissa fragor om korkortsbehorigheter
Riksdagen avslar motionerna



16.

17.

18.

19.
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2025/26:281 av Bjorn Sdder (SD),

2025/26:477 av Jorgen Grubb (SD),

2025/26:1272 av Niklas Karlsson (S),

2025/26:1646 av Mikael Damsgaard (M),

2025/26:2477 av Kjell Jansson och Crister Carlsson (bada M),

2025/26:2686 av Monica Haider (S),

2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3,

2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkande 105 och

2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 32.
Reservation 16 (S)
Reservation 17 (C)

Dackfragor

Riksdagen avslar motionerna

2025/26:116 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
2025/26:145 av Eric Palmgvist (SD) yrkandena 1 och 2 samt
2025/26:2527 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD).

Motorcykel- och mopedhjalmar
Riksdagen avslar motion
2025/26:1583 av Cecilia Ronn (L).

Anvandning av varselvéstar, balten och brandslackare
Riksdagen avslar motionerna
2025/26:28 av Josef Fransson (SD),
2025/26:1444 av Patrik Lundqvist m.fl. (S) och
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkande 47.
Reservation 18 (S)

Tidsomstallning

Riksdagen avslar motionerna

2025/26:1126 av Ulrika Heie (C) yrkandena 1 och 2,
2025/26:2390 av Markus Wiechel (SD) och
2025/26:3752 av Kjell-Arne Ottosson (KD).
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UTSKOTTETS FORSLAG TILL RIKSDAGSBESLUT

Stockholm den 20 januari 2026

Pa trafikutskottets vagnar

Ulrika Heie

Foljande ledaméter har deltagit i beslutet: Ulrika Heie (C), Thomas Morell
(SD), Aylin Nouri (S), Maria Stockhaus (M), Mattias Ottosson (S), Patrik
Jonsson (SD), Asa Karlsson (S), Sten Bergheden (M), Kadir Kasirga (S),
Helena Gellerman (L), Carina Odebrink (S), Ann-Sofie Lifvenhage (M),
Malin Osth (V), Magnus Jacobsson (KD), Marléne Lund Kopparklint (M),
Linus Lakso (MP) och Leif Gripestam (M).
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Redogorelse for arendet

Arendet och dess beredning

I betdnkandet behandlar utskottet 120 yrkanden i motioner frdn allméanna
motionstiden 2025/26. En forteckning éver de behandlade forslagen finns i
bilagan. Forslagen ror en rad olika trafiksakerhetsfragor som bl.a. hastighets-
begransningar, insatser mot alkohol och droger i trafiken, trafiksdkerhet for
mopedbilar och A-traktorer samt forarutbildning och kérkort.

Bakgrund

Trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige

Enligt den senaste statistiken frdn Transportstyrelsen omkom 213 personer i
vagtrafiken 2024. Av dessa var 115 skyddade trafikanter och 98 oskyddade.
Av de omkomna firdades 104 personer i personbil, 34 p& motorcykel, 27 pé
cykel, 7 i latt lastbil, 3 i tung lastbil, 2 pd moped, 1 i buss och 5 pa annat sétt
medan 30 var gdende. Fotgangare som har fallit omkull och skadat sig i
trafikmiljon ingdr inte i definitionen av végtrafikolycka eftersom inget fordon
har varit inblandat. Av dem som omkom i végtrafiken 2024 var 58 kvinnor
och 155 man. Av de omkomna var 11 personer under 18 ar och 87 personer
var 65 ar eller aldre. Antalet omkomna och skadade i vagtrafikolyckor under
senare ar framgar av tabellen nedan med olycksstatistik fran
Transportstyrelsen.

Tabell 1 Antal omkomna och skadade i vagtrafikolyckor

Ar Omkomna Allvarligt skadade Mattligt skadade Lindrigt skadade
2013 260 1865 14 036 37277
2014 270 1872 11 960 34812
2015 259 1385 11933 33349
2016 270 1523 12 603 33918
2017 252 1475 12794 34 828
2018 324 1377 12 659 31718
2019 221 1256 11721 30572
2020 204 1009 9050 24 335
2021 210 1505 11 303 28 549
2022 227 2081 13726 31447
2023 229 2146 14 320 32556
2024 213 2549 16 708 31437

Kalla: Transportstyrelsen, Statistik 6ver végtrafikolyckor (2025-06-14).

Uppgifter om antalet omkomna &r enligt underlag till officiell statistik fran polisen. Uppgifter om antalet
allvarligt skadade (Injury Severity Score, 1SS 9-), mattligt skadade (1SS 4-8) och lindrigt skadade (1SS
1-3) &r en s.k. sammanvégd skadegrad enligt underlag frén polisen och akutsjukvarden.



2025/26:TU6

10

REDOGORELSE FOR ARENDET

Ar 2024 omkom enligt uppgifter frén Trafikanalys totalt 362 personer i hela
transportsystemet, vilket ar en minskning med 21 personer jamfort med aret
fore. Vidare framgar det att 107 personer omkom i bantrafiken (Uppféljning
av de transportpolitiska malen 2025, rapport 2025:2). Antalet omkomna totalt
i alla trafikslag har minskat med 37 procent sedan 2007. Den positiva
utvecklingen forklaras enligt Trafikanalys ndstan helt av den positiva utveck-
lingen i véagtrafiken, dar de flesta dédsolyckorna intréffar.

Under 2025 omkom enligt preliminar statistik fran Transportstyrelsen 208
personer i vagtrafiken. Av de omkomna var 123 skyddade trafikanter, och av
de oskyddade trafikanterna som omkom var 28 motorcyklister, 5 mopedister,
24 cyklister och 26 fotgéngare.

Trafiksakerhetsutvecklingen i EU:s medlemslander

Under 2024 omkom omkring 19 800 personer i trafikolyckor. Dérmed
minskade antalet dodsoffer i trafiken i EU:s medlemslédnder med 3 procent
jamfort med 2023 (Europeiska kommissionen, pressmeddelande 2025-03-18).
Kommissionen menar att d&ven om antalet dodsoffer i trafiken minskade mer
under 2024 &n under 2023 &r den 6vergripande forbéttringstakten fortfarande
for langsam, och de flesta medlemsstater &r inte pé ratt spar for att uppnd EU:s
mal att halvera antalet dodsoffer i trafiken fram till 2030.

Kommissionen betonar att framstegen ndr det géller trafiksakerhet ar
ojamna mellan medlemslanderna, och vissa lander uppges géra betydande
framsteg. Under de senaste fem aren har antalet dodsfall i trafiken endast
minskat ndgot i Grekland, Spanien, Frankrike och Italien, medan Irland och
Estland har upplevt en 6kning. De arliga fluktuationerna i mindre lander
tenderar att vara mer uttalade. Enligt kommissionen gor Bulgarien, Danmark,
Litauen, Polen och Slovenien stora framsteg. Sverige och Danmark &r fort-
farande de sékraste landerna nér det galler trafiksakerhet (dodstalen &r 20
respektive 24 dodsfall per miljon invénare). Rumanien och Bulgarien (77
respektive 74 dodsfall per miljon invanare) har nagra av de hogsta dodstalen,
men de har samtidigt gjort betydande framsteg nér det géller att minska antalet
dodsfall i trafiken, med minskningar pa 6ver 20 procent sedan 2019. EU-
genomsnittet &r 44 dodsoffer i trafiken per miljon invanare.

Kommissionen anger att landsvéagar utgér den storsta risken, med 52 pro-
cent av dodsfallen. Majoriteten av dddsfallen i trafiken (77 procent) drabbar
man, medan aldre vuxna (65 ar eller 4ldre) och ungdomar (1824 &r) &r sarskilt
utsatta trafikanter. Nar det galler trafikanttyp star bilpassagerare for den storsta
andelen dddsfall, foljt av motorcyklister (20 procent), fotgangare (18 procent)
och cyklister (10 procent). Utsatta trafikanter, daribland fotgéngare, cyklister
och motorcyklister, star for nastan 70 procent av dodsfallen i stader, vilket
enligt kommissionen visar pa det akuta behovet av forbattrade sakerhets-
atgarder for att skydda dem.



Utskottets 0verviganden

Nollvisionen

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om nollvisionen. Utskottet lyfter
fram att Sverige ar ett foregangsland inom trafiksékerhetsomradet
och att nollvisionen har tjanat oss val. Utskottet understryker att
nollvisionen anger inriktningen och det langsiktiga malet for trafik-
sékerhetsarbetet och betonar att det &ar viktigt att nollvisionen
fortsatter att fokusera pa just trafiksakerhet. Utskottet pAminner om
att t.ex. buller och utslapp fran trafiken styrs pa annat satt, bl.a.
genom olika regler och inom miljomalssystemet, och finner darfor
inte anledning att d4ndra pa nollvisionen.
Jamfor reservation 1 (S, V, C, MP).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3653 yrkande 46 anfér Aylin Nouri m.fl. (S) att
trafiksakerhetsomrédets nollvision om antalet doda i trafiken bor utokas med
ett ambitiost mal om att minska antalet déda av trafiken. Motionérerna betonar
att trafiken inte enbart orsakar dod och skada i den omedelbara trafik-
situationen utan ocksa orsakar 6kad dédlighet och sjukdomar genom partiklar,
buller och utslapp.

I kommittémotion 2025/26:55 yrkande 1 menar Malin Osth m.fl. (V) att
regeringen bor aterkomma med ett forslag om en utdkad nollvision som aven
inbegriper dem som dor och skadas av trafiken i form av luftféroreningar m.m.
Motionarerna lyfter fram att trafikens luftféroreningar och partiklar beraknas
bidra till flera tusen for tidiga dodsfall per ar i Sverige och atskilligt lidande i
form av besvér och dkade sjukdomsfall i hjérta, karl och luftvégar.

I kommittémotion 2025/26:3728 yrkande 22 anser Ulrika Heie m.fl. (C) att
regeringen bor andra nollvisionen fran att galla noll doda i trafiken till noll
ddda av trafiken. Motionérerna uppmarksammar att skador och dodsfall galler
&ven dem som inte finns direkt i trafiken och att det kan gélla luftféroreningar
eller andra miljorelaterade problem som trafiken orsakar.

I kommittémotion 2025/26:3277 yrkande 1 anfor Linus Lakso m.fl. (MP)
att det behovs en breddad nollvision som innefattar &ven dem som dor och
skadas av trafiken. Motionarerna menar att nollvisionen bor breddas sa att
aven dem som dor och allvarligt skadas av trafiken, exempelvis genom luft-
fororeningar eller en stillasittande livsstil, inkluderas.

2025/26:TU6
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UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Bakgrund och pagaende arbete

Nollvisionen

Hosten 1997 beslutade riksdagen om ett langsiktigt mal for trafiksakerheten
som innebér att ingen ska dddas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor
inom végtransportomradet, den s.k. nollvisionen, och att vagtransport-
systemets utformning och funktion ska anpassas till de krav som féljer av detta
(prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11). | propositionen
understrok den ddvarande regeringen att visionen anger inriktningen och det
Iangsiktiga malet for trafiksakerhetsarbetet och att ansvaret for trafiksakerhets-
arbetet bor delas mellan trafikanterna och de offentliga och privata organ som
ansvarar for utformning och drift av olika delar av vagtransportsystemet samt
de som ansvarar for olika stodsystem for en séker végtrafik. Det betonades att
systemutformarna alltid bor ha det yttersta ansvaret for végtransportsystemets
hela sakerhetsnivad men att trafikanterna liksom tidigare ar skyldiga att visa
hansyn, omdome och ansvar i trafiken och att folja trafikreglerna. Vidare
angavs att om trafikanterna inte tar sin del av ansvaret — pd grund av
exempelvis bristande kunskap, acceptans eller formaga — eller om person-
skador uppstar eller riskerar att uppstd av andra orsaker méste system-
utformarna vidta ytterligare atgarder for att motverka att manniskor dodas eller
skadas allvarligt.

Trafikverket sammanfattar att nollvisionen innebdr att ett ensidigt fokus pa
trafikantens ansvar har breddats till att betona betydelsen av hur systemet
utformas och att systemutformarna har ett stort ansvar for att skapa system
som ar forlatande for méanskliga felhandlingar (Trafikverket 2024:118).

De transportpolitiska malen

Riksdagen har godkant det 6vergripande malet for transportpolitiken som &r
att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portférsorjning i hela landet (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr.
2008/09:257). Dartill har riksdagen godkant funktionsmalet om tillganglighet
samt hansynsmalet om sakerhet, miljo och halsa (prop. 2008/09:93, bet.
2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257 och prop. 2012/13:1 utg.omr. 22, bet.
2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118). Av hansynsmalet foljer att transport-
systemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det évergripande generationsmalet
och miljokvalitetsmélen nas samt bidra till 6kad halsa. For att uppfylla
funktionsmalet och hansynsmalet har regeringen angett ett antal preciseringar.

Etappmalet for trafiksakerheten 2030

| februari 2020 beslutade den davarande regeringen om ett nytt etappmal for
trafiksakerheten for att paskynda arbetet med nollvisionen. Etappmalet inne-
bér en halvering av antalet omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom véag-
trafiken, sjofarten och luftfarten jamfort med det arliga medelantalet omkomna
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i trafiken under perioden 2017—2019. Aven antalet omkomna inom bantrafiken
ska halveras, och dessutom ska antalet allvarligt skadade inom samtliga
trafikslag minska med minst 25 procent. Malet ska vara uppfyllt till 2030.
Darmed omfattas samtliga fyra trafikslag av malet. Trafikanalys ska arligen
folja upp hur arbetet med att nd malet fortskrider. Trafikverket anger att
etappmalet innebar maximalt 133 omkomna 2030.

Aktorsgemensamma mal

Trafikverket tog 2020 fram tva s.k. aktérsgemensamma mal for 2030 inom
ramen for den nationella samverkan som sker i Gruppen for nollvisionen i
samverkan (GNS). Malen anger att antalet suicid inom vagtransportomradet,
inklusive hopp fran bro, ska minska mellan 2020 och 2030 samt att antalet
allvarligt skadade fotgéngare till foljd av fallolyckor inom végtrafiken ska
minska med minst 25 procent. Darutéver har GNS beslutat om en motsvarande
utfallsindikator for antalet allvarligt skadade cyklister i singelolyckor.

Globala mal for trafiksakerhet

Enligt de globala malen for hallbar utveckling — Agenda 2030 — skulle antalet
dodsfall och skador i vagtrafikolyckor i vérlden halveras till 2020 (delmal 3.6).
Sakra transportsystem ska tillnandahdllas senast 2030, och végtrafik-
sakerheten ska forbattras, sarskilt genom att kollektivtrafiken byggs ut (delmal
11.2). Den forsta skrivelsen om Sveriges genomférande av Agenda 2030
lamnades till riksdagen i maj 2022 (skr. 2021/22:247). | den konstaterades bl.a.
att Sverige &r ett foregangsland nér det galler trafiksékerhet och att antalet
dodade och svart skadade i vagtrafikolyckor har halverats sedan borjan av
2000-talet, vilket innebér att Sverige har uppfyllt delmal 3.6 pa det nationella
planet. Den andra skrivelsen, Sveriges genomférande av Agenda 2030 (skr.
2024/25:66), lamnades till riksdagen i december 2024.

Den tredje globala ministerkonferensen om trafiksékerhet hélls 2020, och
da var Sverige vard tillsammans med Varldshalsoorganisationen (WHO). Den
s.k. Stockholmsdeklarationen fran 2020 knyter trafiksakerhet till de globala
héllbarhetsmalen och ar en avslutning pa FN:s trafiksakerhetsarbete for 2011
2020. Deklarationen innehaller slutsatser och rekommendationer for det fort-
satta trafiksakerhetsarbetet i vérlden. Bland annat uppmanas FN:s medlems-
lander att minska antalet dodsfall i trafiken med minst 50 procent till 2030 och
att begransa den hogsta tillatna hastigheten till 30 kilometer i timmen i om-
raden dar risken &r stor for dodsfall och allvarligt skadade i trafiken. I augusti
2020 antog FN:s generalférsamling en ny resolution om global végtrafik-
sékerhet. Resolutionen, som stéller sig bakom Stockholmsdeklarationen,
ligger till grund for det globala trafiksakerhetsmalet till 2030 och ersatter
trafiksakerhetsmalen i Agenda 2030. Den fjarde globala ministerkonferensen
om trafiksakerhet hoélls i februari 2025 och arrangerades av Marocko och
WHO.
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EU-mal for trafiksakerhet

Ett av de grundlaggande malen for EU:s transportpolitik &r att forbattra trafik-
sékerheten. Ar 2001 faststallde EU-kommissionen fér férsta gangen ett EU-
omfattande trafiksakerhetsmal som innebar att man skulle halvera antalet doda
i trafiken mellan 2000 och 2010. Ar 2003 stéllde sig Europaparlamentet och
rédet ocksé bakom dessa mél. Ar 2011 faststallde kommissionen ett nytt mal,
namligen att narma sig noll doda i trafiken senast 2050, med ett delmal om att
halvera antalet déda senast 2020 jamfort med 2010. Medlemsstaterna stallde
sig bakom dessa mél i Vallettaférklaringen 2017, och dar foreslog de ocksa ett
nytt mél som var att halvera antalet allvarligt skadade i trafiken i EU senast
2030. Ar 2018 faststallde EU i meddelandet Europa pa vdg de nuvarande
malen att halvera antalet déda och allvarligt skadade i trafiken senast 2030 och
att narma sig noll déda i trafiken senast 2050. Ar 2019 féreslog kommissionen
i meddelandet EU:s ram for trafiksakerhetspolitik 2021-2030 — Nésta steg mot
nollvisionen (SWD(2019) 0283) nya delmal for att halvera antalet déda och
allvarligt skadade pa vagarna mellan 2020 och 2030, och det inférdes en
uppsattning prestationsindikatorer for att folja utvecklingen i medlemsstaterna
nér det galler att nd malen. | EU:s ram for trafiksakerhetspolitik 2021-2030
forband sig kommissionen pa nytt till malet att det senast 2050 nastan inte ska
forekomma nagra dodsolyckor och inga allvarliga skador pd EU:s vagar
(nollvisionen) och att dédsolyckorna och de allvarliga skadorna ska minskas
med 50 procent fram till 2030.

Miljomalen

Riksdagen har beslutat om ett etappmal inom miljémalssystemet som innebar
att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska
med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

Miljokvalitetsmalet Frisk luft innebar att luften ska vara sd ren att
manniskors hdlsa samt djur, vaxter och kulturvérden inte skadas. Enligt
Naturvardsverket ar végtrafiken en stor kalla till luftféroreningar, framfor allt
i tatorter. Bilavgaser innehaller partiklar, kvavedioxid och organiska amnen,
och avgaserna bidrar till att marknéra ozon bildas. Dessutom orsakar trafiken
utslapp av slitagepartiklar, vilka slits upp frdn vagbanan nar man anvander
dubbdéck.

Fragan om buller eller skadliga ljudnivéer tas upp i fem av de 16 miljo-
kvalitetsmalen. | regeringens senaste resultatredovisning fran hosten 2025
konstateras att ihallande trafikbuller som Gverskrider gallande riktvarden, eller
temporért buller som kraftigt dverstiger gransvarden, kan medfora negativa
effekter pa hilsa och vélbefinnande. Overgripande bullerkartlaggningar visar
att ca 2 miljoner personer i Sverige utsatts for bullernivaer 6ver beslutade
riktvarden utomhus vid sin bostad, varav ca 600 000 personer utsétts for buller
fran statliga vagar och jarnvagar. Langs de statliga vagarna och jarnvagarna
finns drygt 20 000 bostéder och ca 250 skolor som behdver utredas for behov
av atgard pa grund av héga bullernivéer.
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I den senaste infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) anger reger-
ingen bl.a. att atgarder for béttre hastighetsefterlevnad pa véagarna bidrar till
minskade koldioxidutsl&pp, mindre buller och jamnare trafikfloden. Enligt
regeringens beddmning i budgetpropositionen for 2026 (utg.omr. 22) &r
utvecklingen mot att nd hansynsmalet sammantaget oforandrad jamfort med
nar malen antogs, vilket dven galler for 2024. Vissa indikatorer har forbattrats
medan andra forsamrats eller ligger kvar pd samma niva. Regeringen
uppmarksammar att vaxthusgasutslappen har minskat éver tid, &ven om denna
trend brots under 2024, da utslappen i stallet 6kade. Véxthusgasutslappen har
minskat sedan 2010 men dkade kraftigt under 2024, framst som en foljd av
den sankta reduktionsplikten och sénkta drivmedelsskatter. Paverkan pa
manniskors livsmiljo har férsamrats sedan de transportpolitiska mélen antogs,
eftersom t.ex. fler personer &r utsatta for bullernivaer ver gransvarden. Enligt
regeringen har luftkvaliteten forbattrats ndgot. Den sammantagna paverkan pa
naturmiljon och kulturlandskapet har inte forandrats pa ett avgorande satt
sedan malen antogs och inte heller under 2024.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om nollvisionen behandlades senast i utskottets betdnkande
2024/25:TU14 Trafiksdkerhet. Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla
yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag. Utskottet bedomde att
arbetet utifran nollvisionen har bidragit till farre omkomna i trafiken, och i ett
internationellt perspektiv ar det svenska trafiksékerhetsarbetet mycket
framgéngsrikt. Utskottet understrok att nollvisionen anger inriktningen och det
langsiktiga malet for trafiksdkerhetsarbetet och pAminde om att t.ex. buller och
utslapp fran trafiken styrs pa annat satt.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis lyfta fram att Sverige sedan lange &r ett foregangs-
land inom trafiksakerhetsomradet. Ar 1997 beslutade riksdagen om noll-
visionen som innebdr att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor inom véagtransportomradet och att vagtransportsystemets ut-
formning och funktion ska anpassas till de krav som féljer av detta. Liksom
tidigare &r bedémer utskottet att nollvisionen och trafiksakerhetsarbetet utifran
nollvisionen har tjanat oss val. Det har bidragit till farre omkomna i trafiken,
och i ett internationellt perspektiv &ar det svenska trafiksékerhetsarbetet mycket
framgangsrikt. Den svenska nollvisionen har inspirerat trafiksakerhetsarbetet
globalt, och inom EU har Sverige den lagsta dodligheten i trafikolyckor per
miljon invanare. Utskottet vill framhalla att det systematiska och fore-
byggande arbetet for 6kad trafiksakerhet, sasom forbattringar av sakerheten i
fordonen, den positiva utvecklingen nar det géller arbetet med végars utform-
ning och évervakningen av trafiken, har bidragit till att den langsiktiga utveck-
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lingen gar i ratt riktning. Utskottet understryker att nollvisionen anger inrikt-
ningen och det langsiktiga malet for trafiksakerhetsarbetet och vill betona att
det ar viktigt att nollvisionen fortsatter att fokusera pa just trafiksakerhet. Nar
det galler styrningen av t.ex. buller och utslapp fran trafiken vill utskottet
padminna om att det sker p& annat satt, bl.a. genom olika regler och inom miljo-
malssystemet. Utskottet finner mot den bakgrunden inte anledning att andra
p& nollvisionen. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2025/26:55 (V)
yrkande 1, 2025/26:3277 (MP) yrkande 1, 2025/26:3653 (S) yrkande 46 och
2025/26:3728 (C) yrkande 22.

Trafiksakerhetsarbetet

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om trafiksékerhetsarbetet. Ut-
skottet konstaterar att mycket har hant sedan 1997 ars riksdagsbeslut
om nollvisionen, och det krévs aven i fortsattningen ett mycket
ambitiést och malinriktat trafiksakerhetsarbete. Utskottet ser posi-
tivt pa att utvecklingen nar det galler antal omkomna i trafiken gar i
réatt riktning men konstaterar samtidigt att detta inte &r tillrackligt for
att uppna etappmalet for trafiksdkerheten 2030. Utskottet bedomer
att myndigheternas trafiksékerhetsarbete ger effekt men att ytter-
ligare arbete kravs och betonar bl.a. att vaghallarna maste fortsatta
arbetet for okad trafiksékerhet. Utskottet framhaller vidare vikten av
att transportsektorn blir mer jamstalld och valkomnar att det pagar
ett arbete med att fora upp trafiksakerhetsfragor pa organisations-
niva i olika verksamheter. Utskottet betonar &ven bl.a. vikten av
djupstudier av doédsolyckor i vagtrafiken.
Jamfor reservation 2 (S), 3 (V), 4 (C) och 5 (MP).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3653 betonar Aylin Nouri m.fl. (S) att det
systematiska och forebyggande arbetet for okad trafiksakerhet, sdsom for-
battringar av fordon, infrastruktur och Gvervakning, maste fortsitta att
utvecklas i syfte att farre ska omkomma eller skadas i trafiken (yrkande 60).
Vidare for motionarerna fram att man bor tillata ideella organisationer att
komma &t anonymiserad information i Transportstyrelsens olycksdatabas
Strada (yrkande 49). Motionérerna betonar att det svenska trafiksakerhets-
arbetet bygger pa bred samverkan mellan myndigheter, naringsliv och civil-
samhélle och framfor att civilsamhallets mojligheter dock har foérsvagats
genom lagandringen 2021 som inskrankte tillgangen till Strada.

| kommittémotion 2025/26:55 anfor Malin Osth m.fl. (V) att regeringen bor
vidta atgarder som innebér att de oskyddade trafikanterna ges storre fokus i
arbetet med att uppna nollvisionens mal (yrkande 2). Motionérerna konstaterar
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att antalet allvarligt skadade i trafiken har 6kat och att 6kningen &r storst i
gruppen oskyddade trafikanter, sarskilt markant bland dem som gar eller
cyklar. Vidare menar motiondrerna att regeringen bor tillsétta en myndighets-
évergripande utredning som foreslar atgarder och forandringar av relevanta
regelverk i syfte att oka trafiksakerheten pa foretags- och organisationsniva
(yrkande 15). Motiondrerna menar att en sddan utredning exempelvis bor
behandla regelverk om sanktionsavgifter vid hastighetsovertradelser for att
mojliggdra dgaransvar, trafiksdkerhetskrav vid upphandling av transporter,
hantering av vagtrafikolyckor som arbetsmiljébrott, yrkestrafiktillstand och
tillsynen for yrkestrafiken samt om trafiksakerhet i hallbarhetsredovisningar.
Vidare menar motionarerna att regeringen bor aterkomma med ett forslag som
innebar ett lagligt stod for Trafikverket att ta ut data fran svarta lador (event
data recorder, EDR) i samband med Trafikverkets haveriutredningar av dods-
olyckor i végtrafiken (yrkande 20). Motionérerna konstaterar att numera har
de flesta personbilar svarta lador som registrerar vissa uppgifter men att
Trafikverket endast far ta ut dessa data pa begaran av polisen.

I kommittémotion 2025/26:3728 menar Ulrika Heie m.fl. (C) att regeringen
bor driva pa Transportstyrelsen for att myndigheten inom ramen fér UNECE:s
arbete ska se till att bade manliga och kvinnliga krockdockor anvénds i trafik-
sékerhets- och certifieringsarbetet for personbilar (yrkande 23). Motionérerna
uppmarksammar att det i tester fortfarande anvéands framst krockdockor som
ar modellerade utifran den manliga kroppens egenskaper och att det darmed
blir en ojamstélldhet i utforandet som leder till sémre trafiksakerhet for
kvinnor. Vidare foreslar motionarerna att regeringen ska se till att Trafikverket
och forskningsinstitut som Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
som arbetar med trafiksakerhet ges erforderliga resurser fran staten for att
framja jamstalldhet inom trafiksakerhet (yrkande 24).

Bakgrund och pagaende arbete

Myndigheternas arbete med trafiksékerhet

Trafikverket har i uppdrag att leda 6vergripande samverkan i trafiksakerhets-
arbetet for végtrafik (N2016/05493/TS). Vidare har verket i uppdrag att
tillhandahalla medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksdkerhet i
vagtrafiken (N2019/01343/TIF). Trafikverket ska dessutom forvalta, utveckla
och sprida kunskap om nollvisionen som séakerhetsfilosofi. | uppdragen ingar
vidare att Trafikverket i samrdd med berorda aktorer ska ta fram en
beskrivning av hur den ovanndamnda samverkan i praktiken ska utformas och
att sammankalla och fora en dialog med berdrda myndigheter och aktdrer.
Varje ar tar Trafikverket fram en analysrapport for trafiksakerhets-
utvecklingen. Den senaste ar frdn april 2025, Analys av trafiksakerhets-
utvecklingen 2024 (2025:090).

Trafikanalys ansvarar bl.a. for att samla in, sammanstédlla och sprida
statistik pa transportomradet. Myndigheten redovisar varje ar en uppféljning
av hur transportsystemet har utvecklats i forhallande till de transportpolitiska
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malen. Den senaste ar Uppféljning av de transportpolitiska malen 2025
(rapport 2025:2).

Transportstyrelsen svarar for regelgivning, tillstandsprévning och tillsyn
inom transportomradet. Transportstyrelsen ska sarskilt ansvara for fragor om
bl.a. krav pa infrastruktur och fordon, krav pa infrastrukturférvaltare, trafik-
organisatorer och trafikforetag samt trafikregler och hur infrastruktur, anlégg-
ningar och service nyttjas. Myndigheten svarar for databasen 6ver olyckor och
personskador i trafiken (Strada).

Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI) forskar om bl.a. trafik-
sakerhet. Tyngdpunkten ligger pé statistisk analys och ingenjorsvetenskap,
och man fokuserar pa vad som paverkar utfallet av dédade och skadade i
trafiken. VTl arbetar med bade grundlaggande langsiktig forskning,
utredningsarbete och tillampning av kunskap samt utvarderar olika trafik-
sakerhetsatgarder och foljer upp och analyserar trafiksakerhetsutvecklingen i
Sverige.

Inom andra utskotts beredningsomraden kan framfor allt Polismyndigheten
namnas. Polisen uppger i sin arsredovisning for 2024 att syftet med polisens
dagliga arbete i trafiken &r att férebygga och uppticka brottslighet. I det ingar
att arbeta dels med trafiksakerhet for att minska antalet skadade och omkomna
i trafiken, dels med brottshekdmpning. Trafiksékerhetsarbetet bedrivs till stor
del integrerat med Ovrig brottsbek&mpande verksamhet. Trafikbrotten ut-
gjorde 2024 ca 10 procent av alla anmélda bott och drygt en femtedel av alla
arenden som Polismyndigheten redovisade till dklagare.

Nationella planen for transportinfrastruktur

I den nationella infrastrukturplanen sétts pengar av for bl.a. trafiksakerhet
inom ramen for s.k. trimnings- och miljoatgarder, vilket i den nu gallande
planen &r sddana atgarder som kostar mindre an 100 miljoner kronor. Medel
for trimnings- och miljoatgarder far anvandas for investeringar i bl.a. det
nationella stamvagnatet och tillhérande gang- och cykelvagar, och aven for
samfinansiering av vissa atgarder inom trafiksakerhetsarbetet. Trimnings-
atgarder for battre trafiksakerhet syftar till att minska antalet dodade och svart
skadade i transportsystemet och ska darmed bidra till att det transportpolitiska
hansynsmalet ska kunna nés. | den senaste infrastrukturpropositionen (prop.
2024/25:28) anges bl.a. att motesseparering av vagar med lag sakerhets-
standard beddms ge stor trafiksakerhetsnytta och att atgarder pa det regionala
vagnatet som forbattrar bade tillganglighet och trafiksékerhet saval for person-
och godstransporter pa vagen som for oskyddade trafikanter behover vidtas
aven framover. Det kan handla om ombyggnad till tva-plus-ett-vdgar, men
aven andra atgarder kan enligt regeringen komma i fraga dar mojligheten att
tilldmpa innovativa tekniska I6sningar bor dvervégas.

I den nu géllande planen finns det sarskilt avsatta medel for att mojliggora
samfinansiering av bl.a. trafiksakerhetsdtgarder pa det regionala vagnatet i
lansplanerna. Regeringen konstaterar att detta system har kritiserats for att
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vara ineffektivt och ge samre framdrift. Regeringen anser darfor att sidana
atgarder i stallet ska planeras helt inom ramen for lansplanerna. Av bl.a. detta
skal utdkar regeringen l&nsplanernas ekonomiska utrymme. Att de totala
lansplanemedlen samlas bidrar enligt regeringen till 6kad effektivitet och
flexibilitet for lansplaneuppréttarna. Vidare anger regeringen att l&nsplane-
upprattarna bér ge prioritet till dtgarder som forbattrar trafiksakerheten. For att
fa del av statliga medel behover lansplanerna bl.a. redovisa hur mycket medel
som gar till &tgarder i infrastrukturen som forbattrar trafiksakerheten.

Regeringen pébdérjade i juni 2023 arbetet med att ta fram en ny plan for
Sveriges transportinfrastruktur genom att i ett forsta steg ge Trafikverket i upp-
drag att ta fram ett inriktningsunderlag infor planperioden 2026-2037. |
januari 2024 redovisade Trafikverket inriktningsunderlaget. Néar det galler
trafiksakerhet lyfte Trafikverket bl.a. fram att det kravs storre satsningar pa
mittseparering av framst regionala vagar om etappmalen for trafiksakerhet till
2030 ska kunna nas. | oktober 2024 presenterade regeringen sitt forslag till
inriktning pa satsningar pa transportinfrastrukturen for perioden 20262037 i
proposition 2024/25:28. Propositionen innehaller forslag till ekonomiska
ramar och végledning for prioritering av atgarder i den atgardsplanering som
foljer efter riksdagens beslut. Regeringen foreslog att den statliga
planeringsramen for atgarder i transportinfrastrukturen for perioden 2026—
2037 ska uppga till 1 171 miljarder kronor. I infrastrukturpropositionen anfér
regeringen bl.a. att underhallet av det svenska végnatet behover starkas, och
man prioriterar darfor underhallsatgarder som ska sékerstalla infrastrukturens
funktion. Underhéllsatgarderna ska planeras och genomforas sa att man upp-
nar sa stor samhéllsnytta som mojligt samtidigt som man varnar framkom-
lighet och trafiksdkerhet. Bland annat anger regeringen att den ser ett fortsatt
behov av att utveckla transportinfrastrukturen med hansyn till trafiksékerhet i
de olika trafikslagen och sékerhet i anlaggningarna. Trafiksakerhetsatgarder
ska inriktas mot atgarder i infrastrukturen och géras utan omotiverade
inskrankningar nér det galler framkomlighet eller transporteffektivitet.
Regeringen pekar bl.a. pa att det enligt Trafikverket finns en potential att radda
fler liv genom att eliminera underhallsbrister som har betydelse for
trafiksékerheten i végtransportsystemet, och for trafiksakerheten kan dven
satsningar pa ny transportinfrastruktur ha en stor positiv paverkan, men det
beror enligt regeringen till stor del pa vilka atgarder som valjs. Regeringen
bedémer att trimnings- och miljéatgarder i den befintliga transport-
infrastrukturen ar ett effektivt sétt att bidra till att uppfylla det 6vergripande
transportpolitiska malet och de jambordiga funktions- och hansynsmalen. |
december 2024 beslutade riksdagen i enlighet med regeringens forslag (bet.
2024/25:TU5, rskr. 2024/25:102).

Efter riksdagens beslut fortsétter arbetet med atgardsplaneringen, vilket
innebar att de atgarder som bor prioriteras i den nationella planen och i
lansplanerna identifieras. Utifran den foreslagna inriktningen och riksdagens
beslut om ekonomiska ramar beslutade regeringen i mars 2025 att ge Trafik-
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verket i uppdrag att ta fram forslag till en ny nationell plan och erbjuda l&ns-
planeuppréttarna en majlighet att ta fram lansplaner for den regionala trans-
portinfrastrukturen (L12025/00640). Trafikverket redovisade uppdraget i
september 2025 i Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2026—
2037 (2025:111). Trafikverket konstaterar att planforslaget innebar att trafik-
sakerheten forbattras, men att det ar svart att na etappmélen. Forslaget innebar
bl.a. att trimnings- och miljoatgarder 6kar med nara 50 procent till 70 miljarder
kronor. De ckade medlen till trimningsatgarder omfattar bl.a. mer pengar till
trafiksakerhetsatgarder, en 6kning fran ca 14 miljarder kronor i den gallande
planen till 20 miljarder kronor i planférslaget. Trafikverket menar att trim-
ningsatgarder for 6kad trafiksakerhet i vagsystemet generellt ar kostnads-
effektiva, och de omfattar bl.a. sékra sidoomraden, korsningsatgarder, mitt-
réffling, sakrare vagmiljoer i tatorter och vid genomfarter, automatiska trafik-
sékerhetskontroller (ATK) och poliskontrollplatser.

Trafikverket betonar att dven underhéllsatgarderna och de namngivna
investeringarna forbéattrar trafiksdkerheten. Behovet att genomfora trafikséker-
hetsatgarder ar enligt Trafikverket stort dven i fortsattningen. Etappmalen for
trafiksékerhet 2030 innebér att antalet omkomna ska halveras och antalet svart
skadade minska med en fjardedel jamfort med genomsnittet 2017-2019. De
viktigaste atgarderna for att uppna detta ar dkad motesseparering, fortsatt
anpassning av hastighetsgranser och dvervakning av hastighetsgrénserna.
Trafiksakerhetsnivan ar pd delar av véagnatet fortfarande for lag for att
etappmalet for trafiksakerhet ska kunna nas. Identifierade brister ar t.ex. risken
for motesolyckor pa vagar med hastighetsgrans over 80 kilometer i timmen,
bristfalliga sidoomraden, lag hastighetsefterlevnad, 1ag sakerhet vid
korsningar och 13g sakerhet pa det lagtrafikerade vagnatet liksom for
oskyddade trafikanter. Verket konstaterar att alla atgarder som &r nodvandiga
for att klara etappmalen for 2030 inte ryms i planen.

Det samlade underlaget, inklusive remissynpunkter, bereds inom Reger-
ingskansliet. Regeringen planerar sedan att under varen 2026 fatta beslut om
hur den slutliga nationella planen for transportinfrastruktur for perioden 2026—
2037 ska se ut.

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) betonade i juli
2025 i sitt svar pa frdga 2024/25:1293 att Sverige gladjande nog har bland det
lagsta antalet omkomna i trafiken per capita i varlden men att varje allvarlig
olycka givetvis ar en tragedi. Han betonade att Sverige arbetar aktivt med
trafiksakerhet utifran nollvisionen. Ministern anforde att man gor en historiskt
stor satsning pa transportinfrastrukturen under perioden 2026-2037 dar
infrastrukturramen 6kas med over 200 miljarder kronor jamfért med den
tidigare planperioden. Ministern menar att detta skapar goda forutséattningar
for satsningar med betydande trafiksdkerhetseffekter framgent. Utdver detta
understrok han att en framgangsfaktor for trafiksakerhetsarbetet i Sverige ar
ett effektivt samarbete mellan olika myndigheter, organisationer och foretag
och att det ar viktigt att med nollvisionen som utgangspunkt fortsatta att gora
insatser i hela transportsystemet dér de gor nytta.
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Trafikverket och samverkan i trafiksékerhetsarbetet

Under den nuvarande nationella planperioden 2022-2033 arbetar Trafikverket
med foljande atgarder inom trafiksakerhetsarbetet:

— anpassning av hastighetsgrénser

— trafiks&kerhetskameror

— motesseparering

— korsningsatgarder

— sékra passager for oskyddade trafikanter

— utveckling av nykterhetskontroller i hamnar

— samfinansiering av trafiksakerhetséatgarder inom regionala vagnat
— sakra sidoomraden

— atgarder for 6kad och séaker cykling

— mittraffling.

Under 2024 tillkom enligt Trafikverkets senaste arsredovisning 6,1 mil motes-
separerad vag, och dartill forsdgs nastan 70 mil vag med s.k. mittraffling,
vilket ar ett satt att uppmarksamma bilforare nar de oavsiktligt &r pa vag att
lamna korfaltet.

Trafikverket har vidare ett langsiktigt uppdrag att informera medborgare
och trafikanter och hdja kunskapen bland dem for att dka trafiksékerheten.
Uppdraget ska bidra till att dka trafikanternas intresse for och méjlighet att
folja trafikregler samt att visa hdnsyn, omdéme och ansvar i trafiken. Upp-
draget ska dven bidra till okad kunskap, acceptans och forstaelse for trafik-
sakerhetsatgarder. Sarskilt utpekade omraden &r hastighetsefterlevnad, nykter
trafik, sdker cykling (cykelhjadlmsanvéandning), anvandning av sakra fordon,
bra skydd och rétt utrustning. Detta gérs genom Zhero, som drivs av Trafik-
verket i samverkan med Arbetsmiljoverket, Folksam, Trafikverket Forarprov,
Goteborgs stad, Motorforarnas helnykterhetsférbund (MHF), Nationella
trafiksékerhetsforbundet (NTF), Polismyndigheten, Chalmers kompetens-
centrum for fordons- och trafiksakerhet (Safer), Stockholms stad, Sveriges
Trafikutbildares Riksforbund (STR) och Transportstyrelsen.

Som framgar ovan ska Trafikverket ansvara for att det arligen tas fram en
detaljerad uppféljning av trafiksékerhetslaget som &r till nytta for berdrda
myndigheter och aktérer i deras planering och nér de genomfér den del av sin
verksamhet som &r kopplad till végtrafiksékerhet. Vid behov ska Trafikverket
foresla en gemensam verksamhetsutveckling dar enskilda aktorer i samverkan
skulle kunna forbattra trafiksikerheten. Bada uppdragen ska redovisas till
Regeringskansliet senast den 31 maj varje ar.

I 2025 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vagtrafiken (2025:102)
konstaterar Trafikverket att arbetet for séker vagtrafik bedrivs i samverkan
med ménga andra myndigheter och akt6rer. Samverkan bedrivs nationellt och
regionalt samt dven internationellt. N&r det géller regional samverkan ansvarar
Trafikverkets regioner for att fora dialog med frdmst kommuner, plan-
uppréttande regioner och polisen. Trafikverkets internationella samverkan
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koordineras genom Vision Zero Academy. Gruppen for nollvisionen i sam-
verkan (GNS) utgor en arena for samverkan mellan myndigheter och aktorer
och syftar till att hoja den gemensamma formagan att aktivt bidra till
trafiksékerhetsarbetet. FOr narvarande deltar totalt 13 organisationer i GNS.

Som ett led i samverkan har Trafikverket initierat arbetet med en s.k.
aktionsplan for séker vagtrafik. Trafikverket initierade den forsta aktions-
planen for perioden 2019-2022, och da medverkade totalt 14 aktérer med 111
atgarder. 1 aktionsplan for saker vagtrafik 2022—2025 medverkar ett trettiotal
aktorer, organisationer och myndigheter genom sammanlagt 250 &tgarder som
ska genomftras under perioden. | aktionsplanen beskriver aktdrerna sina
ambitioner, och varje aktor ansvarar for att vidta sina egna atgarder. Aktorerna
&r statliga myndigheter (Arbetsmiljoverket, Boverket, Folkh&lsomyndigheten,
Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, Polismyndigheten, Trafik-
verket och Transportstyrelsen), kommuner, regioner, ideella organisationer,
branschorganisationer, forsakringsbolag och forskningscentrum. De redo-
visade atgarderna foljs upp pa Arsbasis under Trafikverkets ledning.
Aktionsplanen beskriver tgarder inom foljande sex omraden:

— rétt hastighet

— nykter trafik

— séker cykling

— saker gangtrafik (med fokus pa fallolyckor)

— insatser mot sjalvmord i vagtransportsystemet
— ledarskap for séker vagtrafik.

Den senaste uppféljningen av aktionsplanen visar att de flesta atgarderna
(84 procent) ar paborjade och loper enligt plan. Arbetet med att ta fram en
tredje aktionsplan har pabarjats, och den planen kommer att gélla for perioden
2026-2030. Darutdver genomfors I6pande samverkan med flera aktorer, t.ex.
med Polismyndigheten ndr det géller automatiska trafiksékerhetskontroller
(ATK) och Folkhalsomyndigheten nér det géller nykter trafik.

Insatser for trafiksakerhet pa foretags- och organisationsniva

Trafikverket uppger att mellan 60 och 70 personer omkommer varje ar i
arbetsrelaterade trafikolyckor i Sverige, vilket gor trafikolyckor till en av de
vanligaste dddsorsakerna under arbetstid. Olyckorna drabbar bade
yrkeschaufférer och andra trafikanter som paverkas av foretagens transporter.
Ungefar en tredjedel av de omkomna ar anstéllda, medan tva tredjedelar &r
tredje part. Ar 2024 omkom sammanlagt 213 personer i vagtrafiken, varav 65
personer i arbetsrelaterade végtrafikolyckor (Trafikverket, pressmeddelande
2025-10-22).
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Tabell 2 Antal omkomna i vagtrafiken 2024 uppdelat pa personkategorier

Personkategori Antal personer
Anstéllda 15
Tredje part* 50
Privat 141
Okaént 7
Summa 213

Kélla: Trafikverket, pressmeddelande 2025-10-22. * Med tredje part avses andra trafikanter som var
involverade i olyckor dér en anstalld var forare.

Av 2025 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vagtrafiken (2025:102)
framgér att Trafikverket bedriver aktiviteter som syftar till att féra upp
trafiksikerhet pé& organisationsniva i verksamheter. Samverkan sker bl.a. inom
Héllbara hastigheter tillsammans med flera stora transportképare. En del i
Trafikverkets egen fardplan for héllbara hastigheter ar att genomféra
pilotprojekt i upphandlade entreprenader dar krav pd redovisning av de
hastighetsdvertradelser som entreprendrerna gor under sina resor och trans-
porter testas och utforskas.

Enligt Trafikverket har bl.a. ett nytt material tagits fram som ger stod for
arbetsgivare och bestéllare att arbeta med trafiksakerhet i sina verksamheter.
Bakom materialet stir Trafikverket och Arbetsmiljoverket gemensamt. Aven
flera branschorganisationer har varit delaktiga i arbetet och verkar for att
sprida materialet.

Trafikverket betonar att en arbetsgivare enligt arbetsmiljolagen syste-
matiskt ska forebygga skador for att skydda sina anstéllda under arbetstid.
Ansvaret géller inte bara "innanfor arbetsgivarens grindar” eller viggar utan i
lika hog utstrdckning &ven transporter och resor som sker i trafik. Det &r
arbetsgivarens ansvar att skapa forutsattningar sa att arbetstagarna kan folja
trafikreglerna och anvénda sdkrast mojliga fordon. Arbetsgivaren ansvarar
ocksa for att folja upp alla sina atgarder och genomfara forbéattringar av sitt
sékerhetsarbete. Trafikverket uppger att arbetsgivare som prioriterar trafik-
sakerhet och fokuserar pa effektiva atgarder har lyckats minska antalet dods-
fall och allvarliga skador. Det handlar bl.a. om att se till att anstéllda anvander
bilbélte, haller hastighetsgranser och att det rader nolltolerans mot alkohol och
droger. Arbetsgivaren har ocksa ansvar for att fordonen &r sa sakra som mojligt
— exempelvis genom att anvénda lastbilar med autobroms och kollisions-
varningssystem. Trafikverket menar att med ny teknik kan fordon i allt storre
utstrackning stétta foraren att folja trafikregler, t.ex. med geostaket (geo-
fencing) som automatiskt begrénsar hastigheten.

Infor en global ministerkonferens i trafiksakerhet i Marrakech initierade
Trafikverket en internationell akademisk expertgrupp. Expertgruppens arbete
mynnade ut i sex rekommendationer. De belyser att arbetsgivare behdver
forebygga och folja upp trafiksakerhetsatgarder och séakerstalla att trafikregler
efterlevs. De innehaller ocksd forslag pd &tgarder for hur samhillet kan
stimulera processen och hur myndigheter, privata sektorn och finansiella
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aktorer behover efterfriga foretags och organisationers redovisning av
trafiksakerhetsavtryck pa samma satt som for exempelvis deras klimatavtryck:

— Arbetsgivaren ska systematisk forebygga trafikskador.

— Myndigheter och stéder visar véagen.

— Trafiksdkerhet inkluderas i finansiella beslut.

— Trafiksékerhet inkluderas i alla organisationers vardekedjor.
— Organisationer skapar sékerhetskultur.

— Fordonssektorn stdder organisationers trafiksakerhet.

Sarskilt om insatser for oskyddade trafikanter

Med skyddade trafikanter avses personer som fardas i ett skyddande fordon,
sdsom bilister, lasthilschaufférer och bussforare. Som oskyddade trafikanter
brukar fotgangare, cyklister, mopedister och motorcyklister réknas, dvs.
personer som saknar samma niva av skydd vid en olycka. Enligt statistik fréan
Transportstyrelsen (2025-05-14) uppgick antalet omkomna cyklister 2024 till
27 personer. Vidare framgar att 30 gaende, 34 motorcyklister och 2 mopedister
omkom i véagtrafikolyckor.

Det gors olika insatser for de oskyddade trafikanterna. Trafikverket
ansvarar for utveckling och planering av atgarder i den statliga nationella
cykelinfrastrukturen som &r beslutad i den nationella infrastrukturplanen.
Regionerna har rollen som regional planupprattare och ansvarar for planering
av cykelvégar langs det statliga vagnatet som inte &r statliga nationella végar.
Det finns totalt 294 mil statliga nationella och statliga regionala cykelvégar.
Merparten av landets cykelvégar ligger i tatorter och forvaltas av kommun-
erna. Kommunerna ar vaghallare for totalt 1 981 mil av cykelvéagnitet i
Sverige, vilket & mer &n 80 procent. Trafikverket ansvarar for drift och
underhall och for att &tgarder som &r beslutade i den nationella planen och
lansplanerna blir genomforda. Kommunerna ansvarar for atgarder langs
kommunala vagar och gator. Trafikverket tar dessutom fram planerings-
underlag och standarder for att skapa forutsattningar for en jamn och hog
kvalitet pd cykelinfrastrukturen dven pa det vagnat dar Trafikverket inte ar
vaghallare. Trafikverket ar ocksa forskningsfinansiar.

Trafikverket betonar att cykling &r ett billigt, miljovénligt, halsosamt och
effektivt transportmedel. Berdkningar visar enligt Trafikverkets webbplats att
investeringar i cykelinfrastruktur ger samhéllsekonomiska vinster. Ett okat
cyklande som &r yteffektivt och kan ersatta bilresor pa korta strackor uppges
skapa mer attraktiva och hallbara tétorter, vilket ocksa ar viktigt for att nd FN:s
globala mal om god halsa och hallbara stader. Att utforma trafiksystemet sa
att det blir smidigt for cyklister, vilket bidrar till langsiktiga transportpolitiska
mal och miljokvalitetsmal, forutsatter enligt Trafikverket en 6kad integrering
av cykeltrafik med dvrig samhallsplanering. Trafikverket uppger att man har
en viktig roll i att se till att det finns goda forutséattningar for kommuner att
forbattra sin infrastruktur for cykel. Trafikverket samarbetar &ven med
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kommunala vaghallare och har tillsammans med dessa tagit fram rekommen-
dationer for olika utformningar av cykelinfrastruktur.

Nar det galler gangtrafikanter uppger Trafikverket pa sin webbplats att
gangtrafiken fullt ut bor ses som ett fardsatt i den kommunala planeringen och
bor jamstéllas med ovriga fardsatt. Trafikverket konstaterar att drift och
underhall av gangytor har inverkan pa skadefallen bland fotgangare. Trafik-
verket lyfter dven fram att bl.a. bilfria omraden, gardsgator och strak langs
vatten brukar upplevas som attraktiva. En tat stad okar enligt Trafikverket
ocksé forutsattningarna for att ta sig fram till fots. For att framja ett okat
gdende bor den bebyggda miljén planeras sa att dagliga mélpunkter kan nés
till fots. Trafikverket menar vidare att sankta hastigheter stimulerar till att g3,
och i omraden dar manga oskyddade trafikanter ror sig bor motortrafiken inte
kora fortare an 30 kilometer i timmen. | tatbebyggda omraden kan enligt
Trafikverket gang- och cykeltrafik integreras med biltrafik, men det forutsatter
att bilarnas hastighet kan hallas under 30 kilometer i timmen. | vrigt bor gang-
och cykeltrafik s langt som mojligt separeras fran biltrafiken och fran
varandra. Det minskar enligt Trafikverket antalet olyckor och skapar en
tryggare trafikmiljo for bade gdende och cyklister. Andra &tgarder som
stimulerar ett 6kat gdende ar trygga och estetiskt tilltalande miljoer, goda
mdéjligheter att sitta ned for vila och avkoppling, att gdngvégar ar integrerade
i bebyggelsen och att de 4r gena och inte innebar nagon stérre omvég.

Data fran fordonens svarta lador — Event Data Recorder (EDR)

Trafikverket har sedan 1997 genomfort djupstudier av dddsolyckor i vag-
trafiken. Syftet med dessa studier ar att dels forsta varfor en olycka blev s&
allvarlig att den ledde till dodsfall, dels att kartldgga vad som kan goras for att
forhindra att liknande olyckor intraffar i framtiden. For att astadkomma detta
samlar Trafikverket in uppgifter fran olika kallor, bl.a. Polismyndigheten och
Rattsmedicinalverket. Trafikverket uppmarksammar i 2025 érs redovisning av
trafiksékerhetsarbetet i vagtrafiken (2025:102) att de flesta personbilar i dag
ar utrustade med s.k. svarta lador (Event Data Recorder, EDR) som registrerar
viktiga uppgifter, sdsom kollisionshastighet och vilka sakerhetsfunktioner som
har aktiverats vid en kollision. Trafikverket har den tekniska méjligheten att
ta ut dessa data men kan enligt rapporten endast gora det pd begaran av
Polismyndigheten. Enligt Trafikverket gors detta relativt sallan och aldrig nar
en ensam forare omkommer i en singelolycka, trots att sddana olyckor star for
ungefér en fjardedel av ddédsolyckorna. Trafikverket konstaterar att verkets
djupstudier anvands som underlag for att arbeta mot nollvisionen och for att
minska dddsolyckor i vagtrafiken. Samtidigt betonar verket att mer detaljerade
data leder till battre utredningar och starker underlaget for att nd mélet om noll
omkomna, och verket betonar att utan systematisk tillgang till uppgifter fran
svarta lador &r det omojligt att effektivt utvardera nya sakerhetssystem i
motorfordon. Det ar avgdrande att fa detaljerad information om huruvida dessa
system var aktiverade och hur de fungerade fore eller vid sjalva kollisionen.
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Uppgifterna fran svarta lador skulle enligt rapporten ocksa ge Trafikverket
battre forstaelse for sakra hastigheter, vilket bedoms vara viktigt for att skapa
en sakrare végtrafik i Sverige. Trafikverket konstaterar att verkets djupstudier
av dodsolyckor i dagslaget innehaller vissa kansliga uppgifter som hanteras
enligt offentlighets- och sekretesslagen (2009:400). Att ge explicit lagligt stod
for Trafikverket att hamta ut data fran svarta lador skulle enligt verket inte
paverka hanteringen av dessa kansliga uppgifter namnvart. Ett lagstod skulle
ge ett mer effektivt arbete med djupstudier, vilket langsiktigt skulle ha god
potential att bidra till en siker vagtrafik sdval inom som utom tatbebyggt
omrade. Verket menar sammanfattningsvis att Trafikverket bor ges ett uttalat
lagligt stod for att ta ut data fran fordonens svarta lador i samband med verkets
djupstudieutredningar av dédsolyckor i végtrafiken.

Uppnadda resultat i forhallande till malen

Bade i Trafikverkets Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2024 (2025:090)
och i 2025 ars redovisning av trafiksékerhetsarbetet i végtrafiken (2025:102)
konstaterar Trafikverket att antalet personer som omkom i végtrafikolyckor
under 2024 ligger 6ver den nivd som kravs for att folja den nodvandiga
utvecklingen mot etappmalet 2030. Aven utfallet for allvarligt skadade ligger
enligt Trafikverket dver den ndédvandiga utvecklingen for att na malet till
2030. Trafikverket konstaterar ocksa i sin arsredovisning for 2024 att antalet
omkomna i vagtrafiken ar farre an under féregdende ar men att det fortfarande
ar langt till etappmalet 2030. Verket betonar dock att man fortsatter sitt
systematiska arbete for ckad trafiksakerhet. Verket konstaterar att man inte
kommer att nd malen for omkomna och allvarligt skadade till 2030 med de
ombyggnader av statliga vagar som ar planerade och den kommande fordons-
utvecklingen. Det ar enligt Trafikverket darfor viktigt med kompletterande
atgarder som har effekt pa kortare sikt, och har uppges atgarder som bidrar till
att fler haller hastighetsgranserna ha storst potential. Verket menar att man
behover métesseparera 15-20 mil vag arligen for att i tillrackligt hog grad
bidra till etappmalet for 2030. Trafikverket ser darfor Gver mojligheter att hitta
billigare alternativa I6sningar till traditionella tva-plus-ett-vagar.

I aktionsplanen for saker végtrafik 2022-2025 uppger Trafikverket att det
ar en stor utmaning att na etappmalet om en halvering av antalet omkomna och
en 25-procentig minskning av antalet allvarligt skadade i vagtrafiken till 2030.
For att végtrafiken ska kunna bli saker kravs enligt Trafikverket att berérda
myndigheter och aktorer visar ett stort engagemang och ansvarstagande for att
né nollvisionen och de gallande trafiksakerhetsmalen. Trafikverket menar att
det krévs ett langsiktigt och systematiskt arbete med proaktiva insatser for att
né de gemensamma trafiksékerhetsmalen pa ett effektivt satt.

Trafikverket uppger att flera aktorer i samhallet under senare ar har vidtagit
manga atgarder och tagit manga initiativ som har paverkat trafiksakerheten
positivt. Nagra av dem som uppges ha gett storst effekt ar sakrare bilar (for-
battrad krocksakerhet, antisladdsystem och baltespdminnare), insatser nar det



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

galler vagar (lagre och anpassade hastighetsgranser, inférande av tva-plus-ett-
vdgar och trafiksékerhetskameror) och insatser for en forbattrad miljo for
gdende (sdnkta hastigheter i tatorter och utformning av gatumiljon).

Trafikanalys redovisar varje ar en uppfoljning av hur transportsystemet har
utvecklats i forhallande till de transportpolitiska malen. | den senaste
rapporten, Uppfoljning av de transportpolitiska malen 2025 (rapport 2025:2),
konstaterar Trafikanalys att sedan 2007 har antalet omkomna, inklusive sjalv-
mord, minskat med 37 procent. Vidare redovisar Trafikanalys att en av nyckel-
indikatorerna for hansynsmalet, Omkomna och allvarligt skadade, visar en
tydligt positiv utveckling sedan 2009. For indikatorn galler dock att den
nuvarande utvecklingstakten inte gor det sannolikt att de etappmal som har
satts upp till 2030 kommer att nds i tid.

Enligt regeringens bedémning i budgetpropositionen for 2026 (utg.omr. 22)
ar utvecklingen mot att na hansynsmalet sammantaget oforandrad jamfort med
nar malen antogs, vilket dven galler for 2024. Vissa indikatorer har forbttrats
medan andra forsamrats eller ligger kvar pa samma niva. Regeringen betonar
att antalet omkomna och allvarligt skadade har minskat sedan 2009, och en
minskning har dven skett under 2024. Regeringen bedémer att en positiv trend
nér det galler maluppfyllelsen &r att antalet omkomna och allvarligt skadade i
transportsystemet totalt sett har minskat sedan malen antogs 2009.

Jamstalldhet inom trafiksékerhetsarbetet

| budgetpropositionen for 2026 (utg.omr. 22) redovisar regeringen att skillna-
derna i korkortsinnehav mellan mén och kvinnor fortsatter att minska. Mén
har korkort for personbil i stdrre utstréckning an kvinnor, men skillnaden har
minskat fran 10,8 procentenheter 2009 till 7,0 procentenheter 2024. Vidare
redovisar regeringen att konsfordelningen i beslutande forsamlingar som fattar
beslut om transportinfrastruktur ar pa liknande nivéer som foregéende ar.
Andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for statliga myndigheter och
bolag inom transportsektorn har i huvudsak varierat mellan 40 och 50 procent
sedan 2010 men har i nagra undantagsfall Gverstigit 50 procent. Dessutom
redovisar regeringen att det ar en skillnad mellan hur kvinnor och man
upplever sin trygghet i resandet. Transportsystemet upplevs som otryggare av
kvinnor &n av méan. Knappt 30 procent av kvinnorna valde 2024 en annan vég
eller ett annat fardsatt till foljd av upplevd otrygghet medan motsvarande andel
for man var runt 15 procent. Det har enligt regeringen inte skett nagon storre
foréndring over tid.

Trafikverket konstaterar att det finns konsskillnader i attityder till trafik-
sékerhet, och riskbeteendena i trafiken skiljer sig at mellan kénen. Man kor
oftare onyktra och &r kraftigt dverrepresenterade bland omkomna i transport-
systemet. Kvinnor anser i hogre grad &n mén att trafiken har blivit mer risk-
fylld och ar mer positiva till sankta hastighetsgranser, bade av trafiksaker-
hetsskal och miljoskal. 1 Trafikverkets arsredovisning for 2024 bedomer
verket att transportsystemet &nnu inte ar jamstallt. Trafikverket har sedan 2022
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ett regeringsuppdrag om att utveckla arbetet med jamstalldhetsintegrering,
vilket avslutas 2025, och verket ingar ocksa i regeringens utvecklingsprogram
for jamstélldhetsintegrering i myndigheter. Trafikverkets inriktning &ar att
arbeta for att jamstalldhetsperspektivet ska vara en naturlig del i den lang-
siktiga planeringen av transportsystemet och i arbetet med att bygga, driva och
underhélla statliga vagar och jarnvagar.

I Trafikverkets rapport Allmanhetens syn pa trafiksikerhet — Resultat fran
Trafiksakerhetsenkéten 2024 (2025:009) redovisas att sedan 2022 uppfattar
allt fler att trafiken har blivit mer riskfylld, och i dag anser 65 procent av med-
borgarna att trafiken har blivit farligare, framst géller detta bland kvinnor och
personer i aldersgruppen 20-64 ar. Denna 6kade oro for trafikrisker avspeglar
sig i ett fortsatt hogt stod for sakerhetsframjande atgarder.

Sarskilt om krockdockor och krocksakerhet

Transportstyrelsen uppger att skaderisken &r hogre for kvinnor som ar med om
en bilolycka an fér man, och det galler bade fér manga olika typer av skador
och fér manga olika typer av krockar. Transportstyrelsen uppger pé sin webb-
plats att kvinnor t.ex. 16per en storre risk att drabbas av extremitetsskador och
nackskador. Transportstyrelsen betonar att det behévs mer kunskap och att det
ar viktigt att fa in jamstélldhetsperspektivet inom omradet. Det finns behov av
att ta fram ett inkluderande regelverk dar fokus ar pa krocksakerhet for alla.

For att vissa fordonskategorier, t.ex. personbilar, ska fa saljas finns krav pa
att de genomgar olika krockprov med godkant resultat. Krocktester med
krockdockor har funnits i Sverige sedan 1950-talet, och bl.a. Riksférbundet M
Sverige har uppmarksammat att det inte finns krockdockor som motsvarar en
genomsnittlig kvinna. Forbundet menar att detta &r ett problem eftersom en
genomsnittlig kvinna &r ungeféar en decimeter kortare &n en man, vilket gor att
de delar pa ryggstodet som ska dampa en krock riskerar att hamna pa fel stélle.
Kvinnors nackmuskulatur skiljer sig fran mannens, och detta far bl.a.
konsekvensen att kvinnor enligt Riksforbundet M dubbelt sa ofta drabbas av
whiplashskador efter bilolyckor.

Transportstyrelsen har tillsammans med VTI och forskningscentrumet
Safer kartlagt om krockdockorna ar representativa for befolkningen, inklusive
utifran kon. | slutet av maj 2023 forevisade VTI det som uppges vara vérldens
forsta kvinnliga krockdocka i genomsnittlig storlek. Arbetet med att ta fram
dockan har pagatt i 20 ars tid, och mélet ar att kvinnor ska ha samma skydd
som man vid en kollision. VTI uppger att for att det ska bli krav pa att en
krockdocka av en genomsnittlig kvinna verkligen anvénds krévs beslut om
utformningen av regelverket i FN och att Transportstyrelsen har i uppdrag att
driva fragan.

Transportstyrelsen foretrader Sverige i ett antal internationella regel-
givningsforum nar det galler transportfrigor, bl.a. FN:s ekonomiska
kommission for Europa (UNECE) som bl.a. arbetar med trafiksakerhet. Trans-
portstyrelsen deltar dar i en grupp inom Kommittén for inlandstransporter
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(ITC). Transportstyrelsen uppger att man under en langre tid har drivit frigan
om jamlik krocksakerhet for Sveriges rdkning i UNECE. Man har tagit upp
fragan om behovet av kvinnliga krockdockor och vikten av att krockdockor
representerar olika delar av befolkningen pa UNECE:s arliga session med ITC
och i den berorda arbetsgruppen for passiv sakerhet (Global Road Safety Part-
nership, GRSP). Vid GRSP:s mote i december 2019 foreslogs att frdgan skulle
prioriteras. GRSP sammantrader tva ganger om aret och ger informella
grupper specifika uppdrag kring problem som behover l6sas skyndsamt eller
som kraver sarskild expertis. | mars 2023 fattades beslut om att starta en
arbetsgrupp for jamlik krocksakerhet. Gruppen leds av en utredare fran
Transportstyrelsen och har i uppgift att undersoka statistik, granska regelverk,
foresla uppdateringar av befintliga regelverk och undersoka vilka majligheter
som finns nér det galler virtuell simulering for forbattrad jamlikhet i krock-
sakerhet. Arbetsgruppen har representanter fran bade industrin och olika
stater.

Transportstyrelsens olycksdatabas Strada

Swedish Traffic Accident Data Acquisition (Strada) ar ett informationssystem
for data om skador och olyckor inom vagtransportsystemet. Strada bygger pa
uppgifter fran tva kallor: polisen och sjukvarden. Polisen rapporterar vég-
trafikolyckor med personskada, och akutsjukhusen rapporterar uppgifter om
personer som har sokt vard for en skada i vagtrafikmiljo. Polisens rapportering
ar rikstackande sedan 2003, och sjukvardens rapportering ar rikstackande
sedan 2016.

Strada innehéller kansliga personuppgifter. Data i Strada ar kodade person-
uppgifter, vilket innebdr att personnummer och registreringsnummer for de
inblandade i végtrafikolyckor har ersatts med en kod. Hur uppgifterna anvands
regleras av dataskyddsforordningen, offentlighets- och sekretesslagen
(2009:400) och lagen (2021:319) om Transportstyrelsens olycksdatabas.
Enligt 15 § lagen om Transportstyrelsens olycksdatabas kan endast Myndig-
heten for samhallsskydd och beredskap (MSB), Polismyndigheten, VTI,
Trafikanalys, Trafikverket, kommunala myndigheter och lansstyrelser fa
direktdtkomst. Universitet och hogskolor som ar myndigheter, eller som vid
tillampningen av offentlighets- och sekretesslagen ska jamstéllas med
myndigheter, far direktatkomst till personuppgifter i databasen om uppgifterna
behgvs for forskning inom trafiksikerhetsomradet. For detta kravs ett godkan-
nande fran Etikprévningsmyndigheten. Se vidare nedan under rubriken Tidi-
gare riksdagsbehandling.
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Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet 2021 om olycksdatabasen Strada

I april 2021 behandlade riksdagen en proposition om Transportstyrelsens
olycksdatabas, vilken innehdll forslag till en ny lag som ska reglera hanter-
ingen av personuppgifter i databasen for att skydda den enskildes personliga
integritet. Riksdagen bifoll utskottets forslag och antog regeringens férslag om
en ny lag (prop. 2020/21:124, bet. 2020/21:TU11, rskr. 2020/21:264).
Utskottet betonade i betdnkandet att olycksdatabasen Strada i stor utstrackning
ska vara ett underlag for alla de olika aktdrer som arbetar med trafiksékerhet.
Utskottet framholl sérskilt att en av de barande tankarna bakom Strada &r att
informationen ska tillhandahallas flera olika aktorer i samhallet. Enligt
utskottets bedémning innebar 2021 ars lag om Transportstyrelsens olycks-
databas inte nagon forandring for foretag och intresseorganisationer jamfort
med den tidigare situationen. Utskottet betonade att dessa aktorer har mojlig-
het att vanda sig till Transportstyrelsen och begéra ut uppgifter, varefter
myndigheten far préva forutsattningarna for att enligt sekretessregleringen
lamna ut uppgifterna. Dessa aktorer kan endast fa tillgang till uppgifter som
inte omfattas av sekretess. Det innebér att uppgifter som inte kan hanforas till
en person, t.ex. aggregerade uppgifter, bér kunna lamnas ut. Om tillrackligt
manga uppgifter sl&s samman s& att de inte rimligen gér att hanfora till en
enskild bor sddana aggregerade data kunna lamnas ut, och dven uppgifter som
har behandlats pa ett annat sétt som innebar att den registrerade inte langre &r
identifierbar bor kunna ldmnas ut. | sammanhanget konstaterade utskottet att
Strada &ven innehaller andra typer av data som inte &r att anse som person-
uppgifter, t.ex. uppgifter om fordon och véaglag, och som bér kunna lamnas ut
till t.ex. intresseorganisationer och foretag. Utskottet konstaterade att Trans-
portstyrelsen ska sakerstélla att uppgifterna inte avser en enskilds forhallanden
eller utgor personuppgifter innan myndigheten lamnar ut sadana uppgifter.
Utskottet bedémde att det inte &r nodvandigt med nagon uttrycklig
bestammelse i lagen om majligheten att lamna ut sddana uppgifter.

Motionsyrkanden om trafiksékerhetsarbetet

Motionsyrkanden om trafiksakerhetsarbetet behandlades senast i utskottets
betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsld yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag. Utskottet
betonade att Sverige ar ett foregangsland inom trafiksakerhetsomradet och
delade regeringens bedémning att antalet omkomna i végtrafiken maste
minska for att etappmalet for trafiksakerheten 2030 ska nas. Utskottet
betonade bl.a. vaghallarnas arbete for okad trafiksakerhet och véalkomnade
myndigheternas arbete och betonade att de medel som avsétts inom
infrastrukturplaneringen innebér ett vasentligt bidrag till trafiksdkerheten.
Utskottet betonade dven vikten av att transportsektorn blir mer jamstélld.
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Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att Sverige sedan lange ar ett féregangsland
internationellt inom trafiksékerhetsarbete. Nar det galler motionsférslaget om
att utveckla arbetet for okad trafiksakerhet kan utskottet konstatera att den
senaste olycksstatistiken visar att 208 personer omkom i végtrafiken 2025,
vilket var en minskning jamfort med de foregéende aren. Utskottet ser positivt
pa att utvecklingen gar i ratt riktning men konstaterar samtidigt att detta inte
ar tillrackligt for att uppnd etappmalet for trafiksakerheten 2030. Utskottet
uppmarksammar att Trafikverket har framfort att det fortfarande ar langt till
etappmalet om maximalt 133 omkomna 2030. Utskottet framhaller att antalet
omkomna inom véagtrafiken maste fortsatta att minska for att etappmalet ska
nas, och utskottet vill darfor betona att vaghdllarna maste fortsatta sitt
systematiska arbete for o©kad trafiksdkerhet. Utskottet delar regeringens
bedémning att det finns en positiv langsiktig trend nar det galler malupp-
fyllelsen, ndmligen att antalet omkomna i transportsystemet har minskat sedan
malen antogs 2009. Utskottet valkomnar det trafiksakerhetsarbete som utfors
av de ansvariga myndigheterna inom omradet och vill sérskilt betona att ett
systematiskt arbete mot malen och samverkan mellan néringslivet, den
offentliga sektorn och forskningen fortsatter att vara av central betydelse.
Utskottet beddmer att trafiksakerhetsarbetet ger effekt men att ytterligare
arbete krévs och avser darfor att noga folja den fortsatta utvecklingen.

Utskottet konstaterar att en del i det arbete som myndigheter och andra
aktorer genomfor ar arbetet med aktionsplanen for en séker vagtrafik.
Utskottet ser positivt pa arbetet med att genomfara planen och pa de resultat
som dessa insatser forvantas ge. Utskottet vill vidare betona att det i den
nationella planen for transportinfrastruktur avsétts medel for bl.a. trafik-
sakerhet. De atgarder som vidtas for en saker infrastruktur och de medel for
bl.a. trafiksékerhetsinsatser som avsatts inom ramen for infrastruktur-
planeringen innebéar ett vasentligt bidrag till att nd etappmalet for trafik-
sékerheten. Utskottet vill betona att det finns en potential att radda fler liv
genom att eliminera de underhdllsbrister pd vagarna som har betydelse for
trafiksékerheten. Samtidigt noterar utskottet att Trafikverket i sitt forslag till
en ny nationell plan anger att alla atgarder som ar nodvandiga for att klara
etappmalen 2030 inte ryms i planen. Utskottet avser att aterkomma till fragor
om infrastrukturplaneringen i ett betankande senare under varen 2026.

Utskottet kan konstatera att mycket har hant sedan 1997 ars riksdagsbeslut
om nollvisionen, och det krévs &ven i fortsattningen ett mycket ambitidst och
malinriktat trafiksakerhetsarbete for att fortsatta att minska antalet omkomna
och allvarligt skadade i trafiken. Utskottet vill i sammanhanget, liksom
tidigare &r, betona att det darfor ar viktigt att resultatet av insatserna érligen
foljs upp och analyseras i forhéllande till malen och darefter redovisas till riks-
dagen. Utskottet vill &ven betona vikten av det engagemang for trafiksaker-
hetsfragor som finns i det civila samhallet. Utskottet vill sarskilt lyfta fram att
det fortsétter att finnas ett stort stéd hos allménheten for trafiksékerhets-
framjande atgérder.
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Né&r det géller motionsforslaget om oskyddade trafikanter vill utskottet
paminna om att det gors olika insatser for bl.a. cyklister och fotgangare, bl.a.
utbyggnad och underhall av cykelvagar och gangbanor. Utskottet avser att
aterkomma till cykelfragor i ett betankande senare under varen 2026.

Nar det galler motionsférslagen om jamstélldhet inom trafiksdkerhets-
arbetet vill utskottet liksom tidigare ar betona vikten av att transportsektorn
blir mer jamstélld och att den likvérdigt kan svara mot kvinnors och méns
transportbehov. Nar det géller kvinnliga krockdockor konstaterar utskottet att
denna frga har uppmarksammats av myndigheterna och dven inom ramen for
FN-samarbetet. Utskottet vill i sammanhanget sérskilt uppmérksamma det
arbete med kvinnliga krockdockor som pagar inom VTI.

Nar det galler motionsforslaget om trafiksakerheten pd foretags- och
organisationsniva kan utskottet dessvarre konstatera att arbetsplatsrelaterade
trafikolyckor utgor en av de vanligaste dddsorsakerna under arbetstid.
Utskottet valkomnar darfor att det pagdr ett arbete med att fora upp trafik-
sakerhetsfragor pa organisationsnivd i olika verksamheter. Utskottet vill
sarskilt lyfta fram arbetsgivares ansvar for att skapa forutsattningar sa att
arbetstagarna kan folja trafikregler och anvinda fordon som &r sa sikra som
mojligt.

Nér det galler motionsforslaget om Trafikverkets haveriutredningar vill
utskottet betona vikten av att det gors djupstudier av dédsolyckor i véagtrafiken.
Dessa &r viktiga, inte minst for arbetet med att forhindra att liknande olyckor
intréffar i framtiden. Utskottet konstaterar att Trafikverket i dag kan ta ut data
frén svarta lador pa begaran av polisen och finner darfor inte ndgon anledning
att for narvarande vidta nagon atgard fran riksdagens sida.

Nér det slutligen galler motionsforslaget om att tillgangliggdra Transport-
styrelsens olycksdatabas Strada vill utskottet dven i ar framhalla att en av de
barande tankarna bakom Strada &r att informationen ska tillhandahallas flera
olika aktdrer i samhéllet. Utskottet betonar att syftet med Strada i stor utstrack-
ning &r att vara ett underlag for alla de olika aktdrer som arbetar med trafik-
sikerhet. Samtidigt vill utskottet liksom tidigare betona att Strada innehéller
kansliga personuppgifter. Utskottet vill pAminna om att lagen om Transport-
styrelsens olycksdatabas reglerar hanteringen av personuppgifter i databasen
for att skydda den enskildes personliga integritet.

Utskottet bedémer sammanfattningsvis att det bedrivs ett ambitidst arbete i
Sverige for att pa olika satt hoja trafiksikerheten. De frdgor som tas upp i
motionerna &r véal uppmarksammade, och det finns enligt utskottets bedém-
ning darfor inte skal att for narvarande vidta nagon étgard fran riksdagens sida.
Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2025/26:55 (V) yrkandena 2, 15 och
20, 2025/26:3653 (S) yrkandena 49 och 60 samt 2025/26:3728 (C) yrkandena
23 och 24.
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Hastighetsbegransningar och hastighetsdvervakning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet med hastighetsbegrans-
ningar och hastighetsdvervakning. Utskottet lyfter fram betydelsen
av att sétta rétt hastighetsbegransningar och konstaterar att for-
battrad hastighetsefterlevnad ar ett omrade med stor potential for att
minska antalet omkomna i végtrafiken. Utskottet betonar vikten av
att astadkomma sakra hastighetsnivaer och understryker betydelsen
av hastighetsdvervakning och trafiksékerhetskameror. Utskottet be-
domer att myndigheternas arbete &r viktigt och betydelsefullt for att
Oka trafiksékerheten.
Jamfor reservation 6 (V) och 7 (MP).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:55 framfor Malin Osth m.fl. (V) att regeringen bor
tillsétta en utredning for att se 6ver mojligheten att boter for de trafikbrott som
innebdr allvarlig fara fér liv och hélsa, bl.a. fortkdrning, ska relateras till
inkomst och ge dagsboter i stéllet for penningbdter (yrkande 4). Motionérerna
betonar att det &r ytterst viktigt att atgarder vidtas for att manniskor inte ska
kora fortare &n vad som r tillatet, och for att minska risken for att manniskor
kor for fort bor ett botesbelopp vara kdnnbart for alla, aven for dem med hogre
inkomster. Vidare anfor motionarerna att regeringen bor vidta de atgarder som
kravs for att mojliggéra métning av genomsnittshastigheten mellan fart-
kameror (yrkande 5). Motionérerna betonar att dagens trafiksakerhetskameror
sparar manga liv, och genom att d&ven kunna mata snitthastigheten mellan
kamerorna skulle fler liv kunna sparas.

I kommittémotion 2025/26:3277 pekar Linus Lakso m.fl. (MP) pa behovet
av att ge kommunerna rétten att sdtta upp egna hastighetskameror och
integrera dem i polisens system (yrkande 2). Motionérerna menar att om det
behdvs ett ekonomiskt tillskott till Polismyndigheten for detta bor kommun-
erna ges mojlighet att medfinansiera polisens hantering av fortkérningsbilder.
Vidare tar motionarerna upp frdgan om att ge kommunerna réatten att krava
fordon med geostaket (geofencing) nar det géller hastighet inom givna
omréaden (yrkande 4). Motionarerna pekar pa att omraden med geostaket for
hastighet skulle ge kommunerna méjlighet att uppratthalla en saker trafikmiljo
pa kommunernas vagnat, och de betonar att alla moderna bilar enkelt kan ut-
rustas med denna typ av teknik. Dessutom betonar de vikten av att infora ett
fortkdrningssystem med snitthastighetsdvervakning (yrkande 5). Motionéar-
erna menar att genom att pa en angiven stracka mata snitthastigheten kan man
undvika s.k. pendelkérning mellan trafiksakerhetskameror och fa en lugnare
rytm i trafiken. Motionérerna anfor vidare att det bor inforas &garansvar vid
hastighetsovertradelser pa botesniva (yrkande 6). Motionarerna jamfor med
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dagens felparkeringsavgifter och menar att for grova trafikforseelser utéver
boter &r det fortsatt viktigt att foraransvaret géller. | motionen betonas dven
vikten av att sdnka bashastigheten i tatorter till 40 kilometer i timmen
(yrkande 7). Motiondrerna hanvisar bl.a. till att Trafikanalys i en rapport har
pekat pa att 40 kilometer i timmen ar en lamplig niva sett till acceptans,
trafiksdkerhet och folkhdlsa, och motiondrerna anser att bashastigheten
atminstone bor sankas till 40 kilometer i timmen men att 30 kilometer i timmen
skulle vara att foredra. Motionarerna anfér ocksa att kommunerna bér ges
ratten att inféra kommunala trafikdvervakare med ratt att ta dver vervakning
och lagféring av vissa trafikrelaterade brott inom tatbebyggt omrade (yrkande
8). Detta skulle mojliggora en anpassad 6vervakning relaterad till ortens behov
och inte till polisens aktuella brottsprioriteringar. Slutligen tar motionérerna
upp behovet av att utreda vilka trafikrelaterade avgifter eller boter som i dag
ar fasta men som det vore lampligt att gora inkomstbaserade (yrkande 9). |
motionen konstateras att konsekvenserna av att aka fast for fortkorning i dag i
realiteten ar olika for olika personer eftersom botesbeloppet endast baseras pa
hur mycket foraren har 6verskridit hastighetsbegransningen och inte tar
hansyn till inkomsten.

I motion 2025/26:10 tar Robert Stenkvist (SD) upp behovet av att hdja den
tillatna hastigheten med 20 kilometer i timmen vid omkorning av fordon som
kor under den tilldtna hastigheten. Motioniren menar att trafiksikerheten
paverkas om en omkaérning tar for 1ang tid och uppger att det i vissa lander ar
tillatet att bilister vid omkarning temporart kor fortare an den pabjudna farten.

I motion 2025/26:338 pekar Bo Broman och Eric Westroth (bada SD) pa
behovet av att utreda mojligheten att infora ett certifikat liknande Tempo 100
for kérning med slép- och husvagn dven i Sverige. Motionérerna hénvisar bl.a.
till att man i Tyskland har infort ett system med Tempo 100-certifikat for
dragfordon med tillkopplad slédpvagn eller husvagn och att detta certifikat
kravs for att kora i hastigheter upp till 100 kilometer i timmen pé tyska
motorvégar och motortrafikleder.

I motion 2025/26:378 anfor Michael Rubbestad (SD) att man bor utreda
majligheten att inforan avstandsmétande fartkameror. Motionéren konstaterar
att dagens trafiksdkerhetskameror i praktiken innebér att ett fordon kan halla
en mycket hog hastighet for att sedan bara tillfalligt sdnka hastigheten i
samband med att kameran passeras och sedan 6ka hastigheten igen.

I motion 2025/26:381 pekar Michael Rubbestad (SD) pa behovet av att
utreda moéjligheten att infora en hastighetsbegransning pa 30 kilometer i
timmen vid forskolor. Motionaren betonar att denna atgard skulle vara ett
viktigt steg narmare den nollvision som riksdagen har beslutat om.

I motion 2025/26:2560 anfor Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor se 6ver om hastighetsgransen for personbil med
sl&p ska hojas. Motiondrerna menar att detta bl.a. skulle kunna bidra till ett
battre trafikflode pa vagar med en hastighetsgrans fran 90 kilometer i timmen
och uppat.
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I motion 2025/26:2578 anser Arin Karapet (M) att man bor dvervéga att
tillsatta en utredning i syfte att se 6ver mdjligheterna att ge kommuner storre
inflytande over placeringen av hastighetskameror. Motiondren betonar att
kommunerna har den mest detaljerade kunskapen om de lokala trafikforhallan-
dena och om vilka platser som praglas av sarskilt svara trafiksakerhets-
problem. Ett titare samarbete mellan Trafikverket och kommunerna skulle
kunna fungera som en drivande kraft i arbetet med att forbattra trafiksaker-
heten.

I motion 2025/26:2871 anfor Marléne Lund Kopparklint (M) att man bor
dvervéga en utredning i syfte att inféra Tempo 100-modellen i Sverige och
hoja hastighetsgransen for husvagnsekipage fran 80 kilometer i timmen till
100 kilometer i timmen under forutsattning att tekniska sakerhetskrav
uppfylls. Motiondren menar att dagens regelverk for hastighetsbegrénsning for
husvagnsekipage ar foraldrat och skapar ojamna trafikfloden som okar risken
for olyckor.

I motion 2025/26:2980 tar Lars Beckman (M) upp behovet av att se dver
om hastigheterna borde hojas p& de vagar dar det ar lampligt. Motionéren
menar att dagens fordonspark har en ny teknik som hjélper féraren med
trafiksakerheten och att det inte finns ndgon anledning att ha en lagre hastighet
&n nddvandigt.

I motion 2025/26:3540 yrkande 4 anfér Malte Tangmark Roos m.fl. (MP)
att det ska vara fordonségaren som blir botesbelagd om en forare inte kan
identifieras. Motionédrerna uppmarksammar att vansinneskorningar har blivit
ett allt vanligare problem och betonar att det &r orimligt att det inte kan delas
ut nagra boter eller andra pafoljder om foraren inte kan identifieras vid en
trafiksékerhetskamera eftersom det i dag endast &r foraren som kan straffas.

Bakgrund och pagaende arbete

Gallande ratt

Hastighetsgranser pa vagar regleras i trafikforordningen (1998:1276), Trafik-
verkets foreskrifter, Transportstyrelsens foreskrifter och lokala trafikfore-
skrifter. Enligt 3 kap. 14 § trafikférordningen ska hastigheten anpassas till vad
trafiksakerheten kraver, med hansyn till trafikforhallandena. Dessutom ska
tillrackligt 14g hastighet hallas bl.a. inom tatbebyggt omrade (3 kap. 15 §). Ut-
over dessa s.k. relativa hastighetsbegransningar galler aven skyltade hastig-
hetsbegransningar.

Bashastighet ar den hogsta tillatna hastighet som fordon far framfaras i om
inget annat ar beslutat. Inom tatbebyggt omrade &r enligt 3 kap. 17 §
trafikforordningen bashastigheten 50 kilometer i timmen och utanfor tét-
bebyggt omrade 70 kilometer i timmen. Bestammelser om bashastighet géller
oavsett vaghallare. Utanfor tatbebyggt omrade kan Trafikverket utfarda
bestammelser om en hogre tillaten hastighet &n bashastigheten 70 kilometer i
timmen. Om skyltning saknas géller alltid bashastigheten.
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Kommunen kan genom lokala trafikforeskrifter besluta om lagre hastig-
hetsgranser pa de vagar utanfor tatbebyggt omrade som kommunen ar vag-
héllare for, om det ar motiverat av hansyn till trafiksakerhet, framkomlighet
eller miljo (10 kap. 3 8). For statliga och enskilda végar &r lansstyrelsen
beslutande myndighet. Aven lansstyrelsens beslut fattas genom lokala trafik-
foreskrifter och géller enbart lagre hastigheter. PA motorvag ar hogsta tillatna
hastighet 110 kilometer i timmen (9 kap. 1 8). Trafikverket far utfarda
bestammelser om att den hogsta tillatna hastigheten p& en motorvag ska vara
120 kilometer i timmen.

Trafiksakerhetsarbetet nar det galler hastigheter

Hastighetsgranserna pa vagarna satts efter vagens utformning. Samtidigt tar
man hénsyn till faktorer som miljo, tillgdnglighet och regional utveckling, t.ex.
arbetspendling. Beslut om hastighetsgrénser fattas av foljande aktérer:

— Trafikverket beslutar om grundforeskrifter for hastigheterna 80-120 kilo-
meter i timmen pa de statliga vagarna.

— Lénsstyrelsen beslutar om lokala trafikforeskrifter for allménna vagar
utanfor tatbebyggt omrade dar staten ar vaghallare och pa enskilda végar.
Lansstyrelsen kan t.ex. besluta om en hastighetshegréansning nér det
behdvs en lagre hastighet pa en kortare stracka.

— Kommunen beslutar om lokala trafikforeskrifter inom tatbebyggt omrade
och for vagar dar kommunen ar vaghallare.

Trafikverket har i 2025 ars redovisning av trafiksikerhetsarbetet i vagtrafiken
(2025:102) anfort att man ser en potential till en tydligare och férenklad
beslutsprocess och ett effektivare resursnyttjande genom att Trafikverket
skulle fa ansvaret att vara beslutande myndighet for samtliga hastighetsgranser
och dvriga regleringar pa statliga vagar.

Sedan 2014 arbetar Trafikverket med att systematiskt anpassa hastigheterna
pé statliga vagar till vdagarnas utformning. En av grundférutsittningarna for att
astadkomma ett sakert vagsystem ar enligt Trafikverket att anpassa vagens
hastighetssystem utifrdn ménniskans och vagens forutsattningar. Trafikverket
menar att for vagar utan motesseparering ar 80 kilometer i timmen den
hastighetsgrans som ar lamplig att foreskriva bade ur ett trafiksakerhets-
perspektiv och ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Trafikverket betonar att
dodsrisken okar ca 40 procent vid 90 kilometer i timmen jamfort med 80 kilo-
meter i timmen. Trafikverket har arbetat med hastighetsanpassningar under
flera ar, och manga végstrackor har genom arbetet fatt hastighetsgranser som
uppges vara anpassade till vagens sakerhetsstandard, vilket innebér att man
har bade hojt och sankt hastighetsgranser. Eftersom moteskollisioner pa hog-
hastighetsvégar ar en av de olyckstyper dar flest personer omkommer, &r det
enligt Trafikverket viktigt att arbetet med att anpassa hastighetsgranserna
fortsétter som ett viktigt komplement till 6kad motesseparering enligt de
planer som finns (2024:118).
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Trafikverket betonar att en viktig del i att uppna nollvisionen &r att skapa
det sdkra motet i trafiken (2023:036). Det bdsta sattet att minska risken for
motesolyckor &r enligt Trafikverket att mittseparera vadgen med mittracke. Nar
en vag har mittseparering kan Trafikverket normalt héja hastighetsgransen till
100 kilometer i timmen och darmed 6ka béade tillgangligheten och trafikséaker-
heten. Dar mittseparering inte ar mojlig behdvs det andra atgérder for att skapa
det sdkra motet. Anpassning av hastighetsgranser till vagens utformning &r da
enligt Trafikverket den atgard som ger mest effekt pa trafiksakerheten.

Om alla holl hastigheten skulle enligt Trafikverket ca 50 liv sparas arligen.
Trafikverket har i 2025 érs redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vagtrafiken
(2025:102) betonat att forbattrad efterlevnad av gallande hastighetsgranser
leder till lagre hastighetsnivaer, vilket bedéms vara den enskilt viktigaste
atgarden for att minska antalet dodsoffer i vagtrafiken. Det bidrar dven till
klimat- och miljomalen. Hastighetsnivaerna har under Iang tid varit relativt
ofdrandrade, men har uppvisat en gradvis forbattring sedan 2018. Andelen
trafik som kor inom den gallande hastighetsgransen pa det statliga vagnatet
var under 2024 ca 54 procent, och Trafikverkets mal &r att nd 80 procent till
2030.

Trafikverket konstaterade i april 2025 i rapporten Analys av trafikséker-
hetsutvecklingen 2024 (2025:090) att hastighetsefterlevnad &r ett av de mer
utmanande omradena for att n& etappmalen 2030. Andelen trafikarbete inom
tillaten hastighet 2024 beraknades vara 54 procent for statliga vagar, och
andelen pd det kommunala vagnatet uppgick 2023 till 63 procent. Utfallet
2024 var enligt Trafikverket inte i linje med en nodvandig utveckling mot
malet 2030.

Vidare kan ett flertal andra insatser inom Trafikverket nd&mnas. Inom upp-
draget att genomféra medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafik-
sakerhet i vagtrafiken har Trafikverket under det senaste aret arbetat inom flera
omraden. Arbetet med Zhero har fokus pd hastigheter och att visa hansyn i
trafiken. Under 2022 tog Trafikverket i samverkan med ett 30-tal aktGrer och
myndigheter fram Aktionsplan for séker vagtrafik 2022-2025. Planen inne-
haller 250 atgéarder inom sex prioriterade insatsomraden, och ratt hastighet ar
ett av dessa insatsomraden. Uppfoljningen fran april 2024 visar att de flesta
atgarder (79 procent) ar pabdrjade och Iéper enligt plan. | oktober 2019 inledde
Trafikverket en samverkan med &tta storre transportkGpare som resulterade i
ett medialt upprop for héllbara hastigheter i yrkestrafiken. Uppropet innebar
ett publikt stéllningstagande dar foretagen, inklusive Trafikverket, i sin roll
som stor transportkopare, atog sig att fora in krav pd att leverantorer av
transporter ska folja upp hastigheter i de transporttjanster som utférs.

I den senaste infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) uppmark-
sammar regeringen att infrastrukturen pa flera hall &r sliten och att det leder
till bl.a. sankta hastigheter. Regeringen prioriterar darfor att varda och
underhalla den existerande infrastrukturen. Regeringen betonar att mdtes-
separering av vagar med lag sékerhetsstandard bedéms ge stor trafik-
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sakerhetsnytta. Regeringen anfor dven att atgarder for battre hastighets-
efterlevnad pa vagar bidrar bl.a. till minskade koldioxidutslapp, mindre buller
och jamnare trafikfloden.

Bashastighet inom tatbebyggt omrade

Bashastighet &r den hogsta tilltna hastighet som fordon far framféras i om
inget annat ar beslutat. Som framgar ovan ar enligt trafikforordningen den
nuvarande bashastigheten inom tatbebyggt omrade 50 kilometer i timmen. Det
ar mojligt for kommuner att sdnka den skyltade hastigheten till antingen 40
eller 30 kilometer i timmen inom tatbebyggt omrade. Enligt Trafikanalys
(Sénkt bashastighet i tétort, rapport 2017:16) finns det en tydlig trend att 50
kilometer i timmen minskar till forman for hastighetsgranser om 30 och 40
kilometer i timmen pa det kommunala vagnatet.

Forutsattningarna for, och konsekvenserna av, sénkt bashastighet i tatorter
har utretts vid upprepade tillfallen. Trafikanalys hade ett regeringsuppdrag i
frédga om bl.a. effekten utifran antalet omkomna, som avrapporterades 2017
(rapport 2017:16). Trafikanalys beraknade ett intervall pa 3 till 17 farre
omkomna per ar som en effekt av en sankt bashastighet till 40 kilometer i
timmen. Fragan har dven utretts av VTI som i januari 2018 presenterade en
studie i vilken det uppskattas vilka trafiksakerhetseffekter en sankning av
bashastigheten till 40 kilometer i timmen i tatorter skulle f& (VTI rapport 954).
Resultaten visade att under 2014-2016 omkom i genomsnitt 65 personer per
ar inom tatbebyggt omrade i olyckor dar minst ett motorfordon varit inblandat,
knappt 1 300 skadades allvarligt och knappt 200 skadades mycket allvarligt.
Myndigheten anforde att genom att arbeta mer med t.ex. hastighetsddmpande
atgarder som ger stdrre minskningar av medelhastigheten kan ytterligare
effekter uppnas pa antalet dodade och skadade. Nationella trafiksakerhets-
forbundet (NTF) betonar pa sin webbplats att hastigheten &r en av de viktigaste
faktorerna som styr trafiksékerheten. NTF anser att bashastigheten i tatorter
ska vara 30 kilometer i timmen.

Trafikverket har i 2025 &rs redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vag-
trafiken (2025:102) redovisat att verket har erfarit att det inte ar aktuellt med
ett beslut om att inféra en ny tatortshastighet om 30 eller 40 kilometer i
timmen. Mot den bakgrunden bor enligt Trafikverket en dversyn initieras som
starker kommunernas mojlighet att besluta 30 eller 40 kilometer i timmen
inom tatbebyggt omrade. Trafikverket konstaterar att denna méjlighet redan
finns i dag, men att kommuners beslut i flera fall har undanrjts vid dverklagan
fran medborgare till Transportstyrelsen. Trafikverket menar att det behgvs ett
fortydligande i trafikforordningen som utgdr fran nollvisionen sa att
oskyddade trafikanters och boendes rattighet till en trygg, sédker och héllbar
tillganglighet sékerstalls. Trafikverket menar att i tatorter, dar oskyddade
trafikanter blandas med biltrafik pa ett frekvent och planerat sétt, &r sankta
hastigheter till 30 och 40 kilometer i timmen en grundférutsattning for att na
en saker, trygg och tillganglig stadsmiljo for géende och cyklister.
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Trafikverkets beddmning ar att kommunerna har bést kunskap och insikt om
var behovet och mdjligheterna for sénkta hastigheter finns, eftersom
forutsattningarna skiljer sig at i olika delar av tatorterna och i olika delar av
landet.

Trafikverket har aven uppmarksammat att EU driver pa for att sanka
hastighetsgranserna i stader till 30 kilometer i timmen av trivsel-, trygghets-
och sékerhetsskal samt for att stimulera fler att ga och cykla. Som exempel
antog Nederlanderna i oktober 2020 en plan som innebér att 30 kilometer i
timmen ska vara normen for alla gator i tatorter. Aven stider som Paris,
Bryssel, Grenoble och Edinburgh har enligt Trafikverket infort 30 kilometer i
timmen, och flera andra har foljt efter.

Trafikverket betonar att kommunernas beslut om omraden med 30 eller 40
kilometer i timmen inom tatbebyggt omrade ska vara motiverat av hansyn till
trafiksékerheten, framkomligheten eller miljon. Trafikverket konstaterar att
Transportstyrelsen har éverprovat och upphavt kommuners beslut om sank-
ningar till 30 och 40 kilometer i timmen vid ett antal tillfallen. Kriteriet for
framkomlighet har végt tyngre vid Transportstyrelsens dverprévning &n vid
kommunernas beslut.

Geostaket

Geostaket (geofencing) ar enligt Trafikverket ett satt att anvanda ny teknik for
att gora det tryggare och trivsammare i stadsmiljoer. Fordon &r i dag till stor
del uppkopplade, och geostaket definierar en digitaliserad geografisk zon inom
vilken egenskaper hos uppkopplade fordon kan styras, t.ex. hastighet. P4 sikt
kan geostaket ocksd anvandas for att begransa fordons tillgang till specifika
zoner eller omraden. Trafikverket har initierat ett fyradrigt program for att
mojliggora geostaket i storre skala. 1 programmet ingdr bl.a. Scania AB, AB
Volvo, Volvo Personvagnar AB, Veoneer, Stockholms stad, Goteborgs stad,
Transportstyrelsen och Trafikverket.

I maj 2024 rapporterade Trafikverket dessutom att man under ett ar har
testat digitala hastighetshinder, geostaket, med ett 40-tal timmerbilar genom
fyra orter i Jamtlands och Vasternorrlands 1an. Enligt Trafikverket foll testet
val ut, och skogsbolaget och akerierna valjer nu att fortsatta anvanda sig av
tekniken efter pilotprojektets avslut.

Hastighetsbegréansningar vid skolor och férskolor

Hoga hastigheter och komplicerade trafikmiljoer som barn har svart att hantera
ar enligt Trafikverket viktiga anledningar till att barn skadas i trafiken. Barns
moéjlighet att forflytta sig sjalvstandigt bestdr i att g, cykla och resa kollektivt.
Enligt Trafikverkets senaste analys av trafiksékerhetsutvecklingen (2025:090)
hade ca 70 procent av védgarna i tatorter hastighetsbegransningen 30-40
kilometer i timmen 2024. Som framgér ovan far fordon inte framféras med
hogre hastighet an 50 kilometer i timmen inom tatbebyggt omrade. Om det ar
motiverat av hansyn till trafiksakerheten, framkomligheten eller miljon fér
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kommunen utfarda foreskrifter om att den hogsta tillatna hastigheten inom ett
tatoebyggt omrade eller en del av ett sadant omrade ska vara 30 eller 40
kilometer i timmen. Vagmarken om hastighetsbegransning kombineras pa
vissa platser med varningsmarket Varning for barn samt ibland maélning i
gatan, vilket ar en ytterligare upplysning om att skolbarn ror sig i omradet.

Vart tredje &r gor Trafikverket en undersokning om foréldrars uppfattning
om deras barns skolvéag. Under hdsten 2024 genomfdrdes den senaste, och att
behdva korsa védgar tillsammans med hdga hastigheter i trafiken utgor fort-
farande de storsta skalen till osékerhet.

Hastighetsbegréansning for personbil med sléap

Ett sl&pfordon &r ett fordon som &r byggt for att kopplas till ett annat motor-
drivet fordon och &r avsett for person- eller godstransport. Slapfordon delas in
i sldpvagnar, sldpsladar och terrangslap samt i latta slapfordon och tunga slép-
fordon. Man far enligt Transportstyrelsen kora hogst 40 kilometer i timmen
med en obromsad sl&p- eller husvagn, eller hogst 80 kilometer i timmen med
en bromsad slap- eller husvagn eller obromsad slép- eller husvagn under vissa
omstandigheter.

Tempo 100 innebéar att man i vissa lander under vissa omstandigheter far
kora i 100 kilometer i timmen med sl&pvagn. Tempo 100 innebér sarskilda
krav pé bade bilar och slapvagnar for att de ska godkannas for 100 kilometer i
timmen. | t.ex. Tyskland far en personbil med slap enligt vagtrafikforord-
ningen (3 § Stralenverkehrs-Ordnung, StVO) normalt kora 80 kilometer i
timmen pad motorvagar och motortrafikleder. Enligt nionde undantagsforord-
ningen fran foreskrifterna i vagtrafikférordningen (StVOAusnV 9) finns det
en mojlighet att kora 100 kilometer i timmen for bl.a. personbilar med slép
eller husvagnar som 4&r tillatna enligt Tempo 100. Motsvarande regler finns
inte i Sverige.

Omkérning av fordon

Av 2 kap. 32 8§ trafikforordningen (1998:1276) framgar att en forare far kora
om ett fordon endast om det kan ske utan fara. Omkaorning far inte ske om
foraren av bakomvarande fordon har pabdrjat en omkdrning.

Bland annat polisen i Norrkdping betonar att hastigheten vid en omkdrning
inte far Gverstiga den foreskrivna hastigheten. Polisen menar att den som
paborjar en omkdrning och far ett méte bor avbryta sin omkarning genom att
bromsa hart och ga tillbaka bakom fordonet som man vill kéra om.

Manuell och automatisk hastighetsévervakning

Trafikverket har gjort bedémningen att en férutsattning for att minska antalet
dodade och skadade i trafiken &r att det rader en god hastighetsefterlevnad.
Atgarder for ratt hastigheter ar ett fokusomréde i den ovan beskrivna aktions-
planen for 2022-2025. | planen listas 39 &tgarder for ratt hastighet for
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perioden, vilka ar indelade i fem atgardspaket och dar ett handlar om
évervakning och kontroll. Féljande fyra atgarder ingdr i paketet:

— Polismyndigheten avser att ¢ka insatserna inom vagtrafiksékerhets-
omradet med fokus pa hastighetsefterlevnad och nykterhet.

— Polismyndigheten kommer att fortsatta att regelméssigt rapportera hastig-
hets6vertradelser.

— Trafikverket planerar fortsatt etablering av automatiska trafiksékerhets-
kontroller (ATK) pa minst 30 mil under 2022, 37 mil under 2023, 50 mil
under 2024 och 50 mil under 2025.

— Trafikverket ska fora dialog och vid behov inga 6verenskommelser med
polisen regionalt i syfte att utveckla, effektivisera och samordna arbetet for
att bidra till 6kad trafiksakerhet inom det prioriterade insatsomradet hastig-
hetsefterlevnad.

Polismyndigheten betonar att en sankning av medelhastigheten pa vagarna ar
en av de hogst prioriterade fragorna i polisens trafiksékerhetsarbete. Polis-
myndigheten uppger i sin arsredovisning for 2024 att hastighetskontroller gors
genom dels manuell hastighetsdvervakning, dels ATK. Under 2024 utférdades
ca 261 000 ordningshdéter som en féljd av hastighetskontroller (varav 39 pro-
cent genom ATK), vilket var en 6kning med 26 procent jamfort med 2023. |
de fall féraren fornekar hastighetsovertrddelsen uppréttas en anmalan om brott.
Dessa brott minskade med 13 procent jamfort med 2023.

Utdver polisens manuella hastighetsévervakning lyfter aktionsplanen fram
att ATK ska ge ett effektivt bidrag till sdnkta hastigheter och darmed farre
omkomna och allvarligt skadade. Polismyndigheten och Trafikverket forvaltar
och utvecklar gemensamt systemet for automatisk hastighetsovervakning
(2025:102). For samverkan om ATK-systemet finns en 6verenskommelse med
Polismyndigheten som beskriver syfte, samverkansformer samt de tva
myndigheternas olika ansvar. Forvaltningen av ATK-systemet foljs upp av
ATK-radet med representanter for ledningen pa Trafikverket, Polismyndig-
heten och Aklagarmyndigheten. Systemet bestr av trafiksakerhetskameror
langs végarna samt utredning och lagforing av de hastighetsovertrédelser som
registreras av dessa kameror.

Trafikverket redovisar pa sin webbplats att ATK bedéms radda ca 20 liv
per ar och fler an 70 personer per ar fran att bli allvarligt skadade i trafiken.
VTI har gjort méatningar som visar att dodsolyckorna minskat med 20-30
procent pé strackor med trafiksakerhetskameror. Kamerorna mater fordonets
hastighet med hjalp av radar och fotograferar bara nar ndgon kor fortare an vad
som ar tillatet pa vagen. | borjan av 2025 fanns det ca 2 580 fasta stationer
langs végarna, vilket motsvarar ca 645 hastighetsovervakade mil, och en
utredningskapacitet pd ca 390 000 drenden per &r (ATK Arsrapport 2024 —
Trafiksakerhetskameror, 2025:095). Som komplement till det fasta systemet
finns dven 15 mobila enheter som hanteras av Polismyndigheten och &r for-
delade pa samtliga polisregioner. Trafikverket betonar att syftet med
kamerorna inte &r att ta fast dem som kor for fort utan att se till att manniskor

2025/26:TU6

41



2025/26:TU6

42

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

inte dodas eller skadas i trafiken. Trafikverket betonar dven att l&gre hastighet
dessutom innebdr mindre utslapp av koldioxid. Trafiksakerhetskamerorna &r
direktkopplade till polisen och ska ses som ett komplement till polisens 6vriga
trafiksékerhetsarbete. Alla kameror placeras synligt och &r vél skyltade, och
de innehéller bade kamera och radar. Kamerorna fungerar bade dag och natt
under hela dret.

Enligt Trafikverket &r trafiksékerhetskamerorna placerade dar de gér mest
nytta. Planeringen och placeringen av kamerorna baseras pa Trafikverkets och
polisens erfarenheter och kunskap om kamerornas hastighetsddmpande effekt
pé en specifik stracka. |1 samverkan mellan myndigheterna viljs lampliga
strackor ut dér de storsta effekterna ur ett trafiksakerhetsperspektiv kan upp-
nas. Enligt Trafikverkets arsredovisning for 2024 forsags 35 mil vag med
automatisk hastighetsdvervakning under 2024.

Trafikverket har i 2024 érs redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vag-
trafiken (2024:118) uppgett att en utredning har gjorts om stréckmétning
mellan trafiksakerhetskameror (s.k. strack-ATK). Trafikverket har &ven i
inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037
(2024:003) konstaterat att det finns en stor potential att infora straick-ATK som
komplement till dagens punkt-ATK. Enligt Trafikverket skulle det innebéra
att medelhastigheten mats for hela strackan. Berakningar baserat pa de
strackor dér det i dag finns punkt-ATK visar att ca 38 personer skulle
omkommit per ar utan ATK. Med punkt-ATK sanks antalet omkomna till 23
personer och med strack-ATK skulle antalet sénkas till 16 personer. Trafik-
verket menar att den samhallsekonomiska kalkylen visar stor nytta av ATK-
etablering. For varje satsad krona pa punkt-ATK far man ca 12 kronor i trafik-
sékerhetsnyttor och for strack-ATK ca 13-21 kronor. Trafikverket konstaterar
att det inte behdvs nagon lagandring for att mojliggora strack-ATK, men
daremot en dversyn av juridiska och tekniska forutsattningar samt it-
utvecklingsresurser hos Polismyndigheten och Trafikverket. Trafikverket
informerar om att stréck-ATK anvéands i flera lander — bl.a. i Norge, Neder-
landerna och Storbritannien. Norge har foraransvar som Sverige, medan
Storbritannien och Nederlénderna har &garansvar, vilket innebédr olika
juridiska forutsattningar. Trafikverket menar att det behdvs en utredning av
juridiska forutsattningar, it-resurser och finansiering for att komma vidare med
en utveckling av strack-ATK i Sverige och att ett regeringsuppdrag till Polis-
myndigheten och Trafikverket skulle paskynda utvecklingen.

I infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) anger regeringen att den i
nuléget inte avser att ga vidare med forslag om strackbaserade trafiksakerhets-
kameror, s.k. strack-ATK.

Resultaten fran trafiksakerhetsenkaten 2024 (2025:009) visar en blandad
bild nér det géller attityderna till hastighetsdvervakning och hastighetsgranser.
Acceptansen for automatisk hastighetsévervakning har minskat till 70 procent,
medan fler nu prioriterar att folja trafikrytmen framfor hastighetsgrénserna.
Resultaten i denna fraga varierar beroende pa kérfrekvens — de som kor bil
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ofta ser ATK som viktigare & de som kor mer séllan. Kvinnor ar enligt
rapporten mer positiva till automatisk hastighetsdvervakning an mén.

Fragan om kommunala trafiksékerhetskameror

Trafikverket betonar pa sin webbplats att Trafikverket ansvarar for de statliga
vdgarna och att kommunerna ansvarar for sitt vagnat och trafiksékerhets-
atgarderna pa det vagnatet.

Stockholms stad menar pa sin webbplats att trafiksakerhetskameror ar en
effektiv atgard for att fa ned hastigheten och déarigenom antalet svéra olyckor.
Syftet dr att dka bilisternas medvetenhet om hastigheten och ge dem en chans
att anpassa farten. Stockholms stads trafiksakerhetsplan beskriver hur och
inom vilka omraden staden ska fokusera for att trafiksakerhetsarbetet ska vara
som mest effektivt och ge storst nytta. Planen antogs av kommunfullmaktige i
juni 2022 och galler tills vidare. I planen uppger Stockholms stad att det pa
senare &r har startats och genomforts projekt av mer innovativ karaktar som
t.ex. ATK.

I Malmé stad tog fastighets- och gatukontoret i december 2022 fram en
rapport, Rapportering av ndmnduppdrag — effektiv trafikdvervakning med
hjalp av ATK, efter att ha undersokt mojligheterna att infora trafiksékerhets-
kameror pa det kommunala vagnatet. | utredningen ingick bl.a. kontakt med
Trafikverket for att fa forstaelse for vad som kravs for att en kommun ska
kunna ha kameror i egen regi och vilka mojligheter som finns att ansluta sig
till Trafikverkets system. Dessutom hade man kontakt med Polismyndigheten
om mojligheten att samarbeta och inga avtal med en kommun. Polismyndig-
heten anforde i ett brev till Malmo stad (A630.092/2022) att tilldelningen av
ATK-kameror sker i ett nationellt perspektiv, och de kan placeras péa bade det
statliga och kommunala végnétet. Det ar Trafikverket som i samrad med Polis-
myndigheten beddmer vilka strackor som ska tilldelas ATK-kameror. For att
en plats eller en stracka ska vara aktuell for tilldelning av sddana kameror
maste baskriteriet vara uppfyllt — att genomsnittshastigheten éverstiger den
skyltade hastigheten med minst 5 kilometer i timmen eller att 85 percentilen
overstiger den skyltade hastigheten med minst 10 kilometer i timmen.
Dessutom maste minst ett tillaggskriterium vara uppfyllt — hog olycksrisk,
hoga bullernivaer och luftféroreningar och en stor andel oskyddade trafikanter
som korsar végen. Det &r Polismyndighetens uppgift att beivra brott i trafiken,
och det ar darfor polisen som maste genomféra utredningar och lagforingar av
de hastighetsovertradelser som registreras av ATK-kamerorna. Malmé stad
kom fram till att det inte finns nagon lagstiftning som ger kommunen
sjélvstdndig rétt att placera ut kameror for hastighetsdvervakning och att
Polismyndigheten utifrin den radande lagstiftningen inte ser att det finns
ndgon majlighet for polisen att samarbeta med kommuner i ett sadant av-
seende. | stallet konstaterar Malmé stad att dagens ATK-system bygger pa att
en kommun som anser sig vara i behov av ATK inom kommunens granser
ans6ker om detta hos Trafikverket.
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Awven justitieminister Gunnar Strommer (M) anforde i september 2023 i en
interpellationsdebatt (ip. 2023/24:4) att det ar Trafikverket som i samverkan
med Polismyndigheten ansvarar for trafiksakerhetskameror pa det statliga
vagnatet och att det & kommunerna som i samverkan med Polismyndigheten
ansvarar for trafiksakerhetskameror pd det kommunala véagnatet. Justitie-
ministern betonade att kommunerna har en helt central roll i det brotts-
férebyggande arbetet. Det ar en legitim férvantan hos kommunerna att ha stort
inflytande 6ver och stora méjligheter att paverka sadant som i praktiken &r
lokala fragor, och hur situationen for boende i vissa omraden péverkas av
trafiken &r enligt justitieministern en sadan fraga.

Agaransvar respektive foraransvar vid hastighetsévertradelser

Fragan om hur &garansvaret vid hastighetsdvertradelser kan éndras i syfte att
effektivisera kameradvervakningen och darmed forbéttra trafiksakerheten har
utretts tidigare (SOU 2005:86). Overtradelser av regler om hogsta tilltna
hastighet och liknande forseelser bestraffas i huvudsak med penningbdter.
Ansvaret &r straffrattsligt och utkrdvs av fordonets forare i straffrattslig
ordning. Detta innebdr att bara foraren kan bétfallas, inte dgaren. Sverige
tillampar foraransvar vid fortkdrning. Inom trafikomradet tillampar Sverige
&garansvar framst nér det galler fordons utrustning och funktion, betalning av
skatt och forsékringar. For dvertradelser som forarens kdrbeteende orsakar ar
foraren daremot ansvarig. Skalet till denna reglering &r att dgaren ar den som
har bedomts ha bast forutsattningar att kontrollera att fordonet &r utrustat pa
det satt det ar foreskrivet m.m., medan féraren har storst majlighet att paverka
sitt korbeteende. Utredningen konstaterade att en ordning med &garansvar
riskerar att std i motsattning till de principer om legalitet och konformitet som
den svenska lagstiftningen bygger pa. Utredningen ledde inte till ndgot forslag
till riksdagen om andringar nér det galler dgaransvar.

Fragan har aven tagits upp av bl.a. Trafikverket som i maj 2023 pekade pa
att det bor initieras en utredning om att infora en sanktionsavgift for vissa
hastighetsGvertradelser upp till en viss nivéa inom vagtrafiken (2023 ars redo-
visning av trafiksdkerhetsarbetet inom végtrafiken, TRV 2016/79008, TRV
2019/40528). En sadan avgift innebar att fordonségaren gors ansvarig och av-
giftsskyldig for en hastighetsovertradelse. Trafikverket bedémde att ett sddant
agaransvar skulle minska mojligheten att undgad avgifter eller boter for
hastighetsovertradelser, och darmed kunde det dka hastighetsefterlevnaden
med féarre doda och allvarligt skadade i véagtrafiken som foljd.

I 2024 ars redovisning av trafiksdkerhetsarbetet i vagtrafiken (2024:118)
presenterade Trafikverket olika initiativ som Regeringskansliet kunde ta for
att bidra till att etappmalet for trafiksékerhet for 2030 kan uppnas. Initiativen
rorde bl.a. hastigheter. Ett forslag var att initiera en myndighetsovergripande
utredning om effektiva sanktioner vid hastighetsovertradelser. Trafikverket
menade att utredningen kunde handla om att bl.a. inféra sanktionsavgifter som
bl.a. mojliggdr dgaransvar vid hastighetsovertradelser. Trafikverket menade
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att ett agaransvar bedéms minska mojligheten att undga avgifter eller boter for
hastighetsdvertradelser, och darmed kan det tka hastighetsefterlevnaden med
farre doda och allvarligt skadade i végtrafiken som foljd. Exempelvis har
Finland och Schweiz infort dgaransvar for hastighetsovertradelser upp till en
viss nivd (15-20 kilometer i timmen) och darover galler foraransvar.
Trafikverket anforde att dgaransvar dven innebdr en mdojlighet att avkrava
foretag, organisationer och myndigheter storre ansvar for de resor och
transporter som sker inom deras verksamheter. Agaransvar skulle enligt
Trafikverket ocksd kunna forenkla den rattsliga hanteringen av hastighets-
overtradelser fran ATK och méjliggora sanktioner &ven for motorcyklar som
i dag 4r svara att nd genom ATK.

Trafikbvervakning

Trafikévervakning dr i forsta hand polisens uppgift och den syftar till att skapa
trygghet och sékerhet i trafiken. Grunden for Polismyndighetens arbete med
trafikbvervakning finns i 2§ 2 polislagen (1984:387, forkortad PL). Av
bestammelsen framgar att till Polismyndighetens uppgifter hor att évervaka
den allménna ordningen och sékerheten och ingripa nér stérningar intréffar. |
kommentaren till 2 § 2 PL anges att 6vervakningsverksamheten brukar delas
in i allmén dvervakning och trafikdvervakning. | den allménna évervakningen
ingar bl.a. fot- eller bilpatrullering. Trafikdvervakningen bedrivs till stor del i
form av bil- eller motorcykelpatrullering och innefattar t.ex. arbetet med
kontroller av tunga fordon eller transporter med farligt gods.
Trafikdvervakningen innefattar dven trafiknykterhetskontroller och hastig-
hetskontroller (Trafikdvervakning — tillsynsrapport 2021:1, Polismyndig-
heten, rikspolischefens kansli, januari 2021).

En kommun kan efter beslut fran lansstyrelsen fa ratt att 6vervaka fore-
skrifter om parkering eller om att stanna fordon, s.k. kommunal trafikdver-
vakning. Overvakning av regler om att stanna fordon och om parkering utfors
frémst av kommunala trafikvakter.

Boter for trafikbrott

Vid penningbdter, som &r vanliga for trafikbrott, ar beloppet ett fast belopp
och paverkas inte av inkomsten. Detta engangsbelopp ar enligt Aklagar-
myndigheten lagst 200 kronor och hogst 4 000 kronor, eller som gemensam
pafoljd for flera brott hdgst 10 000 kronor. Dagshoter ar en brottspaféljd i form
av ett botesbelopp som anpassas efter brottets svarighetsgrad och den démdes
ekonomiska forhallanden. Beloppet har tva komponenter: dels antalet dags-
boter, som anger hur strangt domstolen sett pa sjalva brottet, dels storleken pé
varje dagsbot, som anpassas efter den démdes ekonomiska situation. Be-
stdammelser om dagsbéter finns i 25 kap. 2 § brottsbalken, och riktlinjer for hur
dagsbotsbeloppet ska beraknas finns i Riksaklagarens riktlinjer RAR 2007:2.
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De nuvarande botbeloppen for hastighetsovertradelser har varit
ofdrandrade sedan den 1 oktober 2006. Den senaste justeringen av bot-
beloppen gjordes 1992. Under 2023 genomférde Aklagarmyndigheten en
dversyn av Riksaklagarens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot for vissa
brott, inklusive hastighetsdvertradelser. | éversynen foreslogs en hdjning av
botbeloppen for fordon over 7,5 ton samt vid hastighetsovertradelser pa
vagstrackor med 80 kilometer i timmen eller lagre, men dessa forslag var fort-
farande inom ramen for de nuvarande maxbeloppen. For att mojliggora en
generell hdjning av botbeloppen for hastighetsévertradelser kravs dock att
beloppen for boter hdjs. Den foreslagna hdjningen av botbeloppen har enligt
Trafikverket &nnu inte trétt i kraft.

Trafikverket har i 2025 érs redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vag-
trafiken (2025:102) uppmdarksammat behovet av en myndighetsgemensam
utredning om en generell hojning av botbeloppen vid hastighetsévertradelser
och andra trafikbrott som ar viktiga for trafiksédkerheten. Det behover enligt
Trafikverket skapas forutséttningar for en samlad bild av effektiva botes-
belopp och aterkallande av korkort vid olika typer av trafikbrott. Flera
myndigheter bor involveras i ett sddant arbete, sdsom Polismyndigheten,
Trafikverket, Transportstyrelsen och Aklagarmyndigheten. Trafikverket be-
tonar att polisens 6vervakning och de béter som delas ut for olika trafikbrott
ar viktiga insatser fran samhillets sida for att motverka exempelvis hastighets-
overtradelser. Trafikverket menar att mot bakgrund av de senaste &rens
inflation har de nuvarande botesbeloppen tappat i vérde, vilket ytterst riskerar
att minska effekterna av polisens trafikdvervakning. Skulle beloppen hdjas kan
enligt Trafikverket effekten av en sadan héjning maximeras genom myndig-
hetsgemensamma informations- och kommunikationsinsatser riktade till med-
borgare och trafikanter. Det kan vidare ndmnas att bl.a. NTF anser att botes-
belopp for hastighetsovertradelser ska vara utformade sa att det spelar en
avgdrande roll for trafikanternas val av hastighet.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om hastighetsbegréansningar och hastighetsdvervakning
behandlades senast i utskottets betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet lyfte fram att en av de mest avgdrande faktorerna
for att nad etappmalet for trafiksakerheten ar att sitta ratt hastighets-
begransningar och att sedan Gvervaka att hastighetsgranserna halls. Utskottet
betonade att regeringens satsningar pa vagunderhall minskar risken for hastig-
hetsnedsattningar och att ett gott vagunderhall bidrar till bade god tillganglig-
het och forbattrad trafiksakerhet. Utskottet menade vidare att trafiksékerhets-
kameror spelar en viktig roll och delade regeringens bedémning att man i
nuléget inte bor ga vidare med forslaget om strackbaserade kameror.
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Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill liksom tidigare &r inledningsvis sla fast att frigor om hastighets-
begransningar och hastighetsdvervakning ar centrala for trafiksékerhets-
arbetet. Utskottet betonar att det bedrivs ett aktivt arbete vid de ansvariga
myndigheterna for att kontinuerligt se 6ver och anpassa hastighetsgrénserna
pa landets vagar och gator. Utskottet vill darfor dven i ar sarskilt lyfta fram att
det & mycket betydelsefullt att sétta ratt hastighetsbegransningar pa vagarna
och att sedan Gvervaka att hastighetsgranserna ocksa hélls av trafikanterna.
Utskottet uppmarksammar samtidigt att bl.a. Trafikverket har pekat pd att
hastighetsefterlevnad ar ett av de mer utmanande omradena for att na etapp-
malet for trafiksdkerheten 2030 och att en forbattrad hastighetsefterlevnad ar
det omrade som beraknas ha storst potential for att minska antalet omkomna i
vagtrafiken. Utskottet valkomnar &ven att Polismyndigheten prioriterar en
sankning av medelhastigheten pa vagarna i sitt trafiksakerhetsarbete. Utskottet
ser mycket positivt pa att myndigheterna lyfter fram arbetet med hastigheter
pa vara vagar, och enligt utskottets bedémning &r det arbete som gors inom
myndigheterna viktigt och betydelsefullt for att 6ka trafiksédkerheten. Hastig-
hetsbegrénsningar och hastighetsdvervakning &r enligt utskottets bedémning
en av de mest avgorande faktorerna for att nd etappmalet for trafiksikerheten
2030. Utskottet vill i sammanhanget dven starkt betona att ett gott vagunder-
hall bidrar till bade god tillgénglighet och forbattrad trafiksakerhet.

Nér det galler motionerna om hastighetsbegransningar vill utskottet forst
kommentera motionsforslaget om bashastigheten i tétorter. Utskottet kan
konstatera att denna fraga har utretts vid flera tillfallen och att den har upp-
marksammats av olika myndigheter. Utskottet vill betona vikten av att astad-
komma sékra hastighetsnivaer och konstaterar att det finns en trend att hastig-
hetsgransen 50 kilometer i timmen minskar till forman for hastighetsgranserna
30 eller 40 kilometer i timmen pa det kommunala vagnatet. Utskottet vill
understryka att kommunerna spelar en nyckelroll i den fortsatta utvecklingen
av arbetet med hastighetsbegransningar i tatorterna, inte minst nar det galler
att anpassa tétorternas trafikmiljoer till fotgadngares och cyklisters behov av
sékerhet.

Nér det handlar om hastighetsbegrénsningar vid forskolor och skolor vill
utskottet starkt understryka vikten av att insatserna for att skapa en séker
trafikmiljo for barn och unga i anslutning till skolorna fortsatter. Utskottet kan
konstatera att héga hastigheter och komplicerade trafikmiljoer ar vanliga
anledningar till att barn skadas i trafiken. Utskottet vill peka pa att det vidtas
ett flertal olika atgarder men vill samtidigt betona att det ar en sarskilt viktig
fraga att fordonens hastighet anpassas till de forhallanden som réader vid
forskolor och skolor.

Nér det galler motionsforslagen om andrade hastighetsgranser fér person-
bilar med sldp och om hgjd hastighet vid omkdrning bedomer utskottet att det
nuvarande regelverket ar andamalsenligt och val anpassat till kraven pa god
trafiksékerhet. Utskottet ser darfor for narvarande inget behov av en dversyn
av regelverket.
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Né&r det sedan géller motionerna om insatser for forbattrad hastighets-
efterlevnad vill utskottet forst och framst understryka att hastighetsovervak-
ning ar ett centralt verktyg for att motverka hastighetsovertradelser. Utskottet
valkomnar darfor att Polismyndigheten avser att 6ka insatserna for hastighets-
efterlevnad. Enligt utskottets bedémning spelar ATK i detta sammanhang en
viktig roll. Trafiksakerhetskameror fyller en sérskilt viktig funktion nér
polisens mojligheter till manuell évervakning ar begransade. Utskottet kan
samtidigt konstatera att det finns en del problem med ATK som kan kopplas
till bl.a. det nuvarande systemet med foraransvar vid fortkdrning, exempelvis
nér det galler mojligheten att identifiera foraren och driva in fortkdrningsboter.
Utskottet & medvetet om att ett &garansvar vid fortkdrning skulle kunna
frigora resurser inom Polismyndigheten och 6ka effektiviteten i systemet med
ATK, men utskottet vill liksom tidigare framhalla att ett sddant &garansvar
skulle riskera att strida mot de rattsprinciper som den svenska lagstiftningen
bygger pa, dvs. att det ar den som utfor brottet som ska anses vara skyldig,
varfor utskottet for narvarande inte ar berett att vidta nagon atgard i denna
fraga. Nar det galler motionsforslagen om strackbaserade ATK-kameror delar
utskottet regeringens bedémning att man i nulaget inte bor g& vidare med
forslaget om sadana kameror.

Nér det galler motionsforslagen om kommunala trafiksékerhetskameror vill
utskottet pAminna om att kommunerna ansvarar for trafiksikerhetsarbetet p&
sitt vagnat. Utskottet konstaterar samtidigt att statliga trafiksékerhetskameror
kan placeras pa béade statliga och kommunala vagar och att det ar
Polismyndighetens uppgift att utreda och lagfora de hastighetsovertréadelser
som registreras av de statliga trafiksakerhetskamerorna. Nar det géller fragan
om placeringen av statliga trafiksékerhetskameror kan utskottet konstatera att
Trafikverket och Polismyndigheten anser att kamerorna &r placerade dar de
gor mest nytta och att placeringen bygger pa erfarenhet, kunskap och ett antal
kriterier. Utskottet har inte anledning att ifrdgasatta detta utan utgar fran att
Trafikverket och Polismyndigheten har den erfarenhet och kunskap som
behdvs for detta arbete.

Né&r det galler motionsforslaget om kommunala trafikdvervakare kan
utskottet konstatera att trafikovervakning i forsta hand &r en uppgift for polisen
och ddrmed staten. Utskottet finner inte att det finns anledning att &ndra pa den
uppgiftsfordelning mellan staten och kommunerna som finns nér det galler
denna frdga. Nar det giller motionsforslaget om geostaket kan utskottet
konstatera att detta kan vara ett effektivt sétt att anvanda ny teknik och
valkomnar att Trafikverket har initierat en forsoksverksamhet dar olika aktorer
deltar.

Né&r det slutligen galler motionsférslagen om boter for trafikbrott kan
utskottet konstatera att penningbdter i dag &r den vanliga paféljden vid trafik-
brott. Polisens dvervakning och de boter som delas ut for olika trafikbrott &r
enligt utskottet mycket viktiga insatser fran samhallets sida for att motverka
hastighetsovertradelser. Utskottet utgar fran att bétesbeloppen satts pa en
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adekvat niva och har for narvarande inga synpunkter pa myndigheternas arbete
inom omradet.

Utskottet finner sammanfattningsvis att de fragor som tas upp i motionerna
ar val uppmarksammade i det pagaende trafiksikerhetsarbetet och att det
darfor inte finns skal att for narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens
sida. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2025/26:10 (SD), 2025/26:55 (V)
yrkandena 4 och 5, 2025/26:338 (SD), 2025/26:378 (SD), 2025/26:381 (SD),
2025/26:2560 (SD), 2025/26:2578 (M), 2025/26:2871 (M), 2025/26:2980
(M), 2025/26:3277 (MP) yrkandena 2 och 4-9 samt 2025/26:3540 (MP)
yrkande 4.

Insatser mot alkohol och droger i trafiken

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om insatser mot alkohol och
droger i trafiken. Utskottet valkomnar ansvariga myndigheters och
olika organisationers arbete pa omradet och betonar att fler
kontroller kan bidra till 6kad nykterhet i trafiken och darmed aven
béattre trafiksakerhet. Utskottet uppméarksammar den nya lagen om
forsoksverksamhet med rutinméssiga Ogonundersékningar. Ut-
skottet anser att alkobommar &r effektiva for att starka trafik-
sakerheten och att en 6kad anvandning av alkolds &r positiv. Ut-
skottet valkomnar att Transportstyrelsen har tagit allmanhetens oro
kring dess anvandning av PEth-tester pa allvar och betonar att det &r
viktigt att anvdnda och hantera etablerade maéatmetoder och
faststallda gransvarden pa ett korrekt och rattssakert satt i enlighet
med gallande regelverk.
Jamfor reservation 8 (S) och 9 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3653 pekar Aylin Nouri m.fl. (S) pa behovet av
utokade befogenheter for polisen for att lattare kunna upptécka drograttfyllor
(yrkande 61). Motionarerna menar att égonundersokningar bor fa anvandas
rutinmassigt, pd samma satt som alkoholutandningsprov. Vidare anfor
motiondrerna att det beh6vs en fortsatt utbyggnad av alkobommar i hamnar
med férjetrafik (yrkande 104). | motionen betonas att paverkade lastbils-
chaufforer som anlander till svenska hamnar ar ett sérskilt stort problem och
att alkoholkonsumtion under bétresor riskerar att leda till allvarliga olyckor
nér chaufférerna kor vidare i Sverige. Slutligen tar motionérerna upp vikten
av att kontroller av alkohol och narkotika i trafiken &r tillforlitliga och
rattssakra (yrkande 106). Motionérerna hanvisar bl.a. till diskussionerna om
tester av fosfatidyletanol (phosphatidylethanol- eller PEth-tester) varen 2025.
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I kommittémotion 2025/26:3728 yrkande 30 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att
det behdvs en extern granskning av Transportstyrelsen for att fa bukt med att
manniskor har blivit av med korkortet med anledning av myndighetens
felanvandning av PEth-tester. Motiondrerna betonar bl.a. ven vikten av att de
som har drabbats far upprattelse och kompenseras.

I motion 2025/26:448 anfor Serkan Kdse (S) att man bor avskaffa 0,2-
promillegransen och inféra en nollgréns for alkohol i trafiken i syfte att minska
dodsfall, skador och samhallskostnader. Motionaren pekar pa att forskning
visar att d&ven mycket sma mangder alkohol paverkar reaktionsformaga, om-
ddme och uppmérksamhet i trafiken och att 0,2-grénsen ger signalen att det ar
acceptabelt att dricka lite och dnda kora, vilket 6kar risken for att manniskor
chansar.

I motion 2025/26:497 yrkande 2 anfor Robert Stenkvist (SD) att det bor
foras in i relevant lagstiftning att tester som anvénds av svenska staten och
myndigheter ska vila pa vetenskaplig grund. Motionaren konstaterar att det har
framkommit kritik mot hanteringen av PEth-tester dér resultat har skickats till
Transportstyrelsen och att manniskor som inte ligger i nérheten av ett riskbruk
av alkohol har fatt korkortet indraget och forlorat sitt arbete.

I motion 2025/26:3071 yrkande 5 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp fragan
om alkol3s i rattfylleridémdas fordon. Motionarerna menar att regeringen bor
sakerstilla att alkolds som regel monteras in i rattfylleridémdas fordon for att
komma at problem med rattfylleri och forhindra aterfall.

I motion 2025/26:1776 anfor Jan Ericson m.fl. (M) att man bor se éver
mojligheten att stoppa godtyckliga indragningar av korkort. Motionérerna be-
tonar att teoretiska berakningar av méanniskors eventuella alkoholkonsumtion
under inga omstandigheter far anvandas for sadana langtgaende beslut.

I motion 2025/26:3654 anfor Mathias Bengtsson (KD) att man bor se éver
moéjligheterna att krava alkolds pa personbilar i nyproduktion. Motionaren
betonar att rattfylleri &r en av de storsta riskerna i trafiken och att det behovs
ett system som forebygger rattfylleri innan bilen ens sétts i rullning.

I motion 2025/26:2648 anfor Patrik Karlson (L) att PEth-testresultat (eller
liknande alkoholmarkarer) inte bor fa anvandas som enda grund for att ater-
kalla korkort. Motionéren hénvisar till att flera fall har uppmérksammats dar
korkort har dragits in enbart pa grund av hoga PEth-vérden, trots att man inte
har konstaterat nigon trafikonykterhet och inte har stallt ndgon missbruks-
diagnos.

Bakgrund och pagaende arbete

Gallande ratt

Rattfylleri innebdr att en person som kor ett motordrivet fordon har minst
0,2 promille alkohol i blodet eller 0,1 milligram per liter i utandningsluften,
har ett narkotiskt &mne i blodet (géller inte om substansen anvénts enligt lakar-
ordination) eller &r sa paverkad av alkohol eller ndgot annat medel att personen
inte kan kora pa ett betryggande satt. Grovt rattfylleri innebar att en person



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

som kor ett motordrivet fordon har minst 1,0 promille alkohol i blodet eller
0,5 milligram per liter i utandningsluften eller &r avsevart paverkad av alkohol
eller nagot annat medel och kor pé ett sddant satt att det innebar pataglig fara
for trafiksakerheten. Nar ndgon rapporteras for rattfylleri startar tva olika
processer: den straffrattsliga (tingsratten) och den kdrkortsadministrativa
(Transportstyrelsen).

Den som framfor ett motordrivet fordon eller en sparvagn efter att ha intagit
narkotika som avses i 8 § narkotikastrafflagen (1968:64) i s& stor mangd att
det under eller efter farden finns négot narkotiskt &mne kvar i blodet doms for
rattfylleri till boter eller fangelse i hogst sex manader enligt 4 § andra stycket
lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott. Detta géller dock inte om
narkotikan har intagits i enlighet med lakares eller nagon annan behérig
receptutfardares ordination. Om brottet &r att anse som grovt, ska foraren
domas for grovt rattfylleri till fangelse i hogst tva ar (4 a § samma lag). Straffet
for rattfylleri ar boter eller fangelse i hogst sex manader. Grovt rattfylleri i
kombination med grovt véllande till annans dod kan ge upp till atta ars
fangelse. Rattfylleri leder enligt Trafikverket sd gott som alltid till att korkortet
aterkallas. Sparrtiden ar oftast 12 manader for rattfylleri och 24 ménader for
grovt rattfylleri, om det sker vid upprepade tillfallen eller om det &r rattfylleri
i kombination med diagnosen missbruk eller beroende av alkohol. Den som
har domts for rattfylleri eller grovt rattfylleri maste anséka om ett nytt
korkortstillstand for att fa tillbaka korkortet. Om sparrtiden &r hogst 12
manader behdver den domde inte gora ett nytt férarprov utan endast lamna in
en ansokan om att fa ett nytt korkort utfardat. Om sparrtiden &r langre an
12 ménader maste den domde géra ett nytt forarprov, med kunskapsprov och
korprov.

Alla lakare ar enligt 10 kap. 5 8 korkortslagen (1998:488) skyldiga att an-
mala den korkortsinnehavare som ar medicinskt olamplig att ha korkort. Det
kan enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2010:125)
om medicinska krav for innehav av kérkort m.m. bl.a. handla om bruk av en
substans som péverkar formagan att kora ett motordrivet fordon (bl.a. alkohol
och narkotika). For att Transportstyrelsen ska kunna aterkalla korkortet kravs
det att lakarintyget som &r underlag for beddmningen ska vara skrivet av en
lakare med specialistkompetens.

Atgarder mot alkohol och droger i trafiken

Trafikverket konstaterar att nyktra forare ar en av de viktigaste atgarderna for
att minska antalet omkomna i végtrafiken. I den tidigare refererade aktions-
planen for saker végtrafik konstateras att onyktra férare gor fler misstag och
felhandlingar som t.ex. feloedémningar, kérning éver sin formaga, okat risk-
tagande och brott mot trafikreglerna. Anvéndningen av narkotika okar i
samhéllet, vilket sannolikt avspeglar sig i trafikmiljon, men det saknas
kunskap om hur stort problemet ar. Mellan 2015 och 2017 6kade antalet
omkomna i drogrelaterade olyckor kraftigt, fran 23 till 40 personer. Darefter
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har antalet minskat till ungefar samma niva som tidigare ar. Andelen nykter
trafik ar hog i Sverige, men anda ar 25-30 procent av de omkomna i trafiken
relaterade till alkohol eller narkotika.

En dddsolycka definieras enligt Trafikverket som alkoholrelaterad om
alkohol (0,2 promille eller mer) har pavisats hos en motorfordonsférare, fot-
gangare eller cyklist. Flera trafikanter kan ocksa ha varit paverkade i en och
samma olycka. Med narkotika avses narkotikaklassade preparat, dar preparat
som tillforts som medicinering eller i akutbehandlande syfte har exkluderats.
1 6vrigt definieras dessa pd motsvarande satt som alkoholrelaterade olyckor. |
dessa olyckor behdver det darmed inte alltid vara den paverkade som om-
kommer. Enligt Trafikverket &r i genomsnitt en av femhundra bilister rattfull.
Det motsvarar ca 0,2 procent av bilisterna.

Varje ar omkommer ca 50 personer i alkohol- och drogrelaterade vagtrafik-
olyckor. Av Trafikverkets Analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2024
(2025:090) framgar att 48 personer omkom i alkohol- eller narkotikarelaterade
olyckor 2024, vilket var fyra farre an 2023. Andelen omkomna i sddana
olyckor var 23 procent 2024, vilket var oférandrat jamfért med 2023.

I Trafikverkets senaste redovisning av trafiksdkerhetsarbetet i vagtrafiken
(2025:102) betonas att Trafikverket sedan 2018 har i uppdrag fran regeringen
att arbeta med medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksékerhet i
végtrafiken, och att arbetet under det senaste aret huvudsakligen har bedrivits
inom tre omréden, varav alkohol och narkotika i trafiken &r ett. | arbetet har
det tagits fram ett skolmaterial som handlar om att alkohol och narkotika inte
ska forekomma i trafiken. En av de I6pande undersékningar som genomfors
ar trafiksakerhetsenkaten, som har genomforts arligen sedan 1981 och sedan
2020 vartannat ar. Enkatresultaten 2024 visar att enligt medborgarna, 91 pro-
cent, dr det absolut viktigast for trafiksakerheten att inte kora under paverkan
av alkohol eller droger. En klar majoritet, 80 procent, &r positiva till att alla
bilar borde vara utrustade med teknik som gor att bilen inte kan startas eller
kéras under paverkan av alkohol eller narkotika.

I aktionsplanen for saker vagtrafik 20222025 listas 33 atgarder for nykter
trafik for perioden 2022-2025. Det betonas att atgarderna har en central be-
tydelse for att farre ska omkomma och skadas allvarligt i végtrafiken. |
aktionsplanen konstateras att atgarder mot alkohol och narkotika i trafiken
ocksa ger synergier med andra mal som ror halsa, trygghet, god arbetsmiljo
och férebyggande av andra drogrelaterade brott i samhéllet. | aktionsplanen
for saker vagtrafik konstateras att polisens kontroller och alkoholutandnings-
prov har en central betydelse for att minska rattfylleriet. Genom insatser som
avser att 6ka den upplevda upptacktsrisken och genom riktade kontroller ska
polisens arbete fa fler att avstd frdn att kora paverkade. Insatserna ska
kombineras med information till trafikanterna. N&r det géller 6vervakning och
kontroll kan n&mnas att Polismyndigheten enligt planen avser att 6ka in-
satserna inom vagtrafiksakerhetsomradet med fokus pa bl.a. nykterhet. Polisen
ska vid varje kontrollkontakt med forare av ett motordrivet fordon gora alko-
holutandningsprov och bedéma eventuella symtom pa drogpaverkan hos
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foraren. Polisen avser vidare att utféra alkoholutandningsprov pa platser som
&r utspridda i tid och rum, och darigenom hdéja den upplevda upptécktsrisken
for att en allmanpreventiv effekt ska uppnas. Polisen ska d&ven kombinera 6ver-
vakningsinsatser med informationskampanjer for att 6ka effekten av 6vervak-
ningen. Syftet ar att f& forare av motordrivna fordon att avstd fran att kéra
onyktra pa grund av risken att ertappas. | planen uppges vidare att polisen ska
genomfora riktade kontroller och insatser vid specifika platser och tider dar
det finns 0kad risk for att det forekommer onyktra forare.

Av Trafikverkets Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2024 framgar att
antalet utandningsprov som genomfors av polisen har atergatt till den niva som
var fore pandemin. Under 2024 genomfdrdes 1,43 miljoner prov, vilket kan
jamféras med 1,27 miljoner 2023. Nar det galler antalet anmalda rattfylleri-
brott har dessa stagnerat pa en nivd som inte ligger lika hogt som fore
pandemin. Antalet anmélda brott 2024 uppgick till 10 500, vilket motsvarar en
oférandrad niva jamfort med 2023.

Polismyndigheten uppger i sin arsredovisning for 2024 att farre forare som
kor paverkade av alkohol eller narkotika &r en av de hogst prioriterade fragorna
i polisens trafiksakerhetsarbete. Polismyndigheten betonar att en forutsattning
for att andelen onyktra forare ska minska &r att polisen kontinuerligt arbetar
med preventiva metoder, t.ex. alkoholutandningsprov, évervakningsinsatser,
informationsinsatser och samverkan med bl.a. Folkhdlsomyndigheten. Efter
pandemin har antalet utandningsprover okat kontinuerligt. Under 2024 tkade
de med 30 procent jamfort med foregéende ar. Polisens ambition &r att fler
prover ska tas. Enligt arsredovisningen har bade antalet anmalda rattfylleri-
brott och rattfylleribrott under paverkan av narkotika minskat jamfort med
2023. Andelen positiva svar av alla alkoholutandningsprover uppgick 2024 till
0,7 procent. Ar 2024 anmaldes 11 516 drograttfylleribrott och 9 748 ratt-
fylleribrott.

Folkhé&lsomyndigheten har ett samverkansuppdrag som galler Samverkan
mot alkohol och droger i trafiken (Smadit) — ett arbetsséatt som syftar till att ge
personer som har ertappats med ratt- eller drograttfylleri ett erbjudande om en
vardkontakt for sina problem. | aktionsplanen konstateras att flera aktdrer
behover samverka for att bidra till det gemensamma malet att minska ater-
fallen. I aktionsplanen betonas vidare bl.a. att det behdvs ett fungerande sam-
arbete mellan kontrollmyndigheter, socialtjansten och varden for att minska
risken for aterfall i rattfylleri.

I rapporten Allmanhetens syn pa trafiksakerhet — Resultat fran Trafiksaker-
hetsenkaten 2024 (2025:009) konstateras att allménheten anser att det absolut
viktigaste for trafiksakerheten &r att inte kora under paverkan av alkohol eller
droger — 91 procent ser detta som en av de tre viktigaste sakerhetsfaktorerna.
Cirka 6 procent av bilforarna uppger att de under det senaste aret har kort bil i
samband med att de har druckit alkohol. Motsvarande andel under 2022 var
5 procent. Andelen &r hogre bland mén &n bland kvinnor. Sedan bérjan av
2000-talet har andelen som har angett att de har kort i samband med att de har
druckit alkoholhaltiga drycker legat pa en stabil niva. Cirka 5 procent anger
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att de har akt med en forare som de har misstankt varit alkoholpaverkad, vilket
ar en lika stor andel som for tva ar sedan. Enligt Trafikverket ar det ytterst fa
bilforare som uppger att de har kort narkotikapaverkade, och sedan 2022 har
det skett en viss minskning — fran 0,6 procent till 0,3 procent. Det &r endast ett
fatal personer i gruppen man i aldern 20-24 r som uppger att de har kort
narkotikapaverkade. Cirka 2 procent uppger att de har &kt med en narkotika-
paverkad forare, vilket ar en 6kning med 1 procentenhet fran 2022,

EU fattade i oktober 2025 beslut om ett nytt kdrkortsdirektiv som innebér
att korkortsreglerna ska moderniseras. Ett viktigt mal med de nya reglerna ar
att forbattra sékerheten for alla i trafiken och hjalpa EU att uppnd sin noll-
vision, dvs. att det senast 2050 inte ska ske nagra dodsolyckor pa EU:s végar.
Bland annat infors en provotid pa minst tva ar for personer med ett nytaget
korkort och en nolltoleransregel for rattfylleri for dem. Detta ar enligt
kommissionen viktigt eftersom forare under 30 ar &r inblandade i tva av fem
krockar med dddlig utgang, trots att unga forare endast utgor 8 procent av alla
bilforare. Under prévotiden maste strangare regler eller paféljder tillampas om
man kor paverkad av alkohol eller droger, utan att det paverkar medlems-
staternas behorighet att reglera forarnas beteende.

Gréansen for rattfylleri

Manniskor paverkas olika av alkohol; faktorer som vikt, kén och alder spelar
en stor roll for hur snabbt promillehalten stiger och sjunker. Enligt Nationella
trafiksékerhetsforbundet (NTF) inférdes bestammelser om promillegrénser i
Sverige 1941, och rattfylleribrottet delades da upp i enkelt rattfylleri och grovt
rattfylleri. Ar 1990 sénktes gransen for enkelt rattfylleri fran 0,5 till 0,2
promille, och 1994 sanktes gransen for grovt rattfylleri fran 1,5 till 1,0
promille.

Grénserna och métsétten for rattfylleri varierar mellan olika lander. Sverige
hor till de mer restriktiva och har samma gréns som bl.a. Norge, Estland och
Polen. Vidare finns det ett antal lander med nolltolerans pd végarna, bl.a.
Tjeckien, Ungern och Rumanien. En del lander har lagre granser for unga
forare, nyblivna korkortsinnehavare och yrkeschaufférer. USA och Tyskland
ar enligt uppgift frdn Systembolaget tva exempel pa detta.

Det nya korkortsdirektivet (2025/2205) innebdr strangare villkor for nya
forare nér det galler bl.a. alkoholkonsumtion i samband med kérning. Det bor
enligt det nya direktivet sakerstallas att forare som forvarvar kdrkort for forsta
gangen inte aventyrar trafiksakerheten. For dessa nya forare bor en prévotid
pa minst tva ar faststallas, under vilken strangare regler eller hardare pafoljder
for korning under paverkan av alkohol bor gélla.

Anlaggningar for nykterhetskontroller (alkobommar)

I aktionsplanen for saker végtrafik 2022—-2025 konstateras att kontroller av
drogpdverkan kraver tillforlitliga och effektiva tester. Nykterheten kan dven
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kontrolleras genom automatiserade nykterhetskontroller, exempelvis pa
kontrollplatser i hamnar, med s.k. alkobommar.

Varen 2015 beslutade riksdagen om ett tillkannagivande till regeringen om
att skyndsamt se dver hur alkobommar ska kunna inforas i granshamnarna
(bet. 2014/15:TUS8, rskr. 2014/15:145). Efter riksdagens tillkdnnagivande fick
Trafikverket i uppdrag att utreda hur alkobommar lampligast ska kunna inféras
i tre till fem hamnar i Sverige. Hosten 2017 presenterade den davarande reger-
ingen en satsning pa alkobommar, och i september 2017 fick Trafikverket i
uppdrag att inféra anléggningar for nykterhetskontroller i vissa hamnar.
Trafikverkets slutredovisning av uppdraget presenterades i december 2020.
Trafikverket rapporterade att man hade utvecklat tekniklésningar och
arbetsmetoder for nykterhetskontroller i hamnar, bade for anlaggningar for
egenkontroll av tillstandsgiven trafik och for myndighetskontroller av farje-
trafik. | aktionsplanen for saker végtrafik for perioden 2022-2025 anges att
Trafikverket under perioden ska infora kontrollplatser for nykterhetskontroller
i minst tre hamnar. Bland annat Motorférarnas helnykterhetsférbund (MHF)
&r engagerat i arbetet med automatiserade nykterhetskontroller och arbetar for
att underlatta inforandet av effektiva system som &r personaleffektiva och
rattssakra.

I december 2022 beslutade regeringen att Trafikverket ska fa dela ut bidrag
for att etablera anlaggningar for nykterhetskontroller i hamnar eller pa andra
stallen i anslutning till allmén trafik. For att kunna genomftra detta har reger-
ingen beslutat om férordningen (2022:1810) om statshidrag for etablering av
anlaggningar for nykterhetskontroller. Anldggningarna kan etableras i eller i
nérheten av hamnar eller andra platser med anslutning till allmén trafik.
Bidraget galler nya anlaggningar for egenkontroll eller for myndighetskontroll
av forares alkoholpaverkan. En forutsattning for bidraget ar att aktoren tar pd
sig att driva anlaggningen i minst fem &r. Bidraget kan sokas av hamninne-
havare och andra aktdrer som &ger eller forfogar 6ver en plats med anslutning
till allmén trafik. Bidraget kan omfatta upp till 100 procent av kostnaderna for
att etablera en anlaggning for egenkontroller pa det egna omradet eller
myndighetskontroller pa ett hamnomrade, vilka utférs av en behorig kontroll-
myndighet. Trafikverket kan ge bidrag med hogst 3 miljoner kronor per
anlaggning for egenkontroll och hogst 10 miljoner kronor per anldggning for
myndighetskontroll. Den senaste ansokningsperioden avslutades den 4 sep-
tember 2025.

I ssmmanhanget kan &ven ndmnas att Tullverket under 2024 intensifierade
arbetet med att avsloja rattonyktra forare. Totalt utférdes 115 236 nykterhets-
kontroller i samband med de ordinarie kontrollerna i hamnar och vid andra
granspassager. Det var 33 procent fler kontroller an 2023. Aven kontrollerna
av de tyngre fordonen 6kade betydligt. Drygt 52 000 forare av lastbilar och
bussar kontrollerades jamfért med 34 000 forare aret fore. Tullen inledde 760
brottsutredningar om rattfylleri, och 147 av dessa géllde rattfylleri under in-
verkan av narkotika. Mer @n var fjarde rattonykter forare korde enligt Tull-
verket ett tungt fordon (Tullverket, pressmeddelande 2025-02-24).
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Alkolas

Alkolas kan anvandas dels i ett korkortsprogram efter rattfylleri, dels i fore-
byggande syfte som ett kvalitetssakringsverktyg. Syftet med systemet att kor-
kortsinnehav med alkolds kan beviljas som ett alternativ till korkorts-
aterkallelse vid rattfylleri &r att minska risken for aterfall i rattfylleri pa grund
av alkoholintag och darigenom minska antalet dédade och allvarligt skadade i
trafiken. Systemet innebdr att det i princip blir obligatoriskt for den som har
domts for rattfylleri att anvanda alkols for att under det narmaste aret eller de
narmaste &ren ha ratt att kéra motorfordon. Reglerna om méjligheten att i
stallet for aterkallelse fa korkort med villkor om alkolds kan tillampas for
forare vars korkort annars kan aterkallas pa grund av rattfylleri eller grovt
rattfylleri till f6ljd av alkoholfortaring, dvs. vid brott mot 4 § respektive 4 a §
trafikbrottslagen (1951:649). Vidare galler att personen i fraga ska vara
permanent bosatt i Sverige och ha ett korkort utfardat i en stat inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet (EES).

Villkoret alkolas innebér att den som har domts for rattfylleri kan fortsatta
att kora bil under forutséttning att han eller hon bekostar installationen av
alkolds i sin bil och gér pa regelbundna medicinska kontroller. Transport-
styrelsen ansvarar for alkolasprogrammet som ger den som har démts for ratt-
fylleri en majlighet att behalla sitt korkort genom att installera alkolas i sin bil
och gé& pa regelbundna medicinska kontroller. Under perioden 2013-2022
beslutade Transportstyrelsen enligt ett pressmeddelande frdn september 2023
om Gver 16 000 koérkort med ett sadant villkor, vilket uppges vara flest i
Europa. | dag ansoker om och beviljas cirka var fjarde rattfyllerist alkolas-
villkor. Villkorstiden satts till ett eller tva ar, och den hdgre tidsgransen satts
om det ror sig om grovt rattfylleri eller om en person har démts for rattfylleri
vid upprepade tillfallen. Om en person som har kérkort med villkoret alkolas
blaser positivt dokumenteras detta i alkolaset. Alkolaset toms regelbundet pé
information som Overfors till Transportstyrelsen. FOrsok att starta bilen under
péverkan kan vara tillrackligt for att villkoret dras tillbaka och korkortet ater-
kallas. En person som lamnar ett positivt utandningstest i en poliskontroll far
sitt korkort omhandertaget direkt vid vagkanten. Transportstyrelsen aterkallar
dérefter korkortet i minst tolv manader. Om &terkallelsetiden &r langre &n tolv
manader kravs nya godkanda forarprov for att fa korkort pa nytt. Dessutom
krévs alltid ett korkortstillstand efter rattfylleri, och ett sadant beviljas inte om
man inte kan uppvisa l&karintyg som visar att man inte har alkoholproblem.
Transportstyrelsen konstaterar att det ofta kan fa allvarliga foljder for det
privata livet om man blir av med sitt kérkort. Ungeféar 80 procent av dem som
pabdrjar alkoldsprogrammet genomfor det och aterfar darefter ett ovillkorat
korkort efter villkorstiden. For personer med alkoholproblem stélls ocksa krav
pa totalt fem lakarintyg under och dven efter villkorstidens slut.

Enligt Transportstyrelsen fanns det i september 2023 ca 2 300 kérkort som
var villkorade med krav pa alkolas. Forutom i Sverige finns system for alkolas
i Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Litauen och Polen. Forsdk med att
infora system for alkolas pagar i Italien och Osterrike. Varje land har sitt eget
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alkolasprogram och omfattningen varierar, fran lander med hundratalet vill-
korade korkort till Sverige som har flest antal. Den svenska modellen bygger
pa frivillighet, och Transportstyrelsen framhaller att systemet ar relativt enkelt.

I maj 2017 trédde vissa andringar i korkortslagen i kraft. Lagéndringarna
innebdr bl.a. att det numera & mdjligt att bevilja innehav av korkort med
villkor om alkolas trots bruk av narkotiska preparat nar behandlingen har
ordinerats av lakare eller ndgon annan behérig receptutfardare.

VTI:s utvarderingar tyder pa att systemet med kérkortsinnehav med alkolas
vid rattfylleri har énskvird effekt. En enkétstudie visar att de tillfragade upp-
ger att de mer séllan eller aldrig dricker alkohol, och nar de dricker &r det en
mindre mangd an tidigare. Bland dem som har alkolas och arbetar ar behovet
av att kunna kora i arbetet och ta sig till arbetet de viktigaste skélen till att vélja
alkolds. Bland dem som inte arbetar &r de viktigaste skalen att korkortet
behdvs for att kunna ha ett socialt liv och en meningsfull fritid samt for inkop.
For dem utan alkolas &r de viktigaste skalen till att inte ansoka att det kostar
for mycket att ha alkol3s, att de inte har nagot alkoholberoende eller alkohol-
missbruk och inte vill bli ”stdmplade” med ett alkolas eller att de klarar sig bra
utan korkort.

Trafikverket betonar pa sin webbplats att verket ska vara padrivande och
stodja arbetet med att framja att alkolds infors i myndigheters och foretagsegna
och upphandlade transporter. Allt fler aktdrer kréver enligt Trafikverket
alkolas vid entreprenad-, fordons-, persontrafik- eller transportupphandlingar.
Verket betonar att alkolds ocksa kan vara en del i arbetsmiljoarbetet for att
gora transporter och resor sakra. Av Trafikverkets rapport Allméanhetens syn
pa trafiksakerhet — Resultat frdn Trafiksdkerhetsenkaten 2024 (2025:009)
framgar att andelen som anser att alla bilar borde vara utrustade med en teknik
som gor att bilen inte kan startas eller kéras under paverkan av alkohol och
narkotika uppgar till 80 procent. De som inte kor bil & mest positiva till att
bilar utrustas med en sddan teknik (93 procent).

I aktionsplanen for séker végtrafik 2022—-2025 konstateras att det finns
nykterhetsstodjande teknik pd marknaden men att det tar tid innan den finns i
alla fordon, och inférandet behdver darfor skyndas pa. Parallellt med de alko-
las som finns pd marknaden har det aven utvecklats en ny generation av
nykterhetsstddjande teknik for bade eftermontage och fordonsintegration vid
nybilstillverkning. | aktionsplanen konstateras att den nya nykterhetsstédjande
tekniken vantas finnas for eftermontage i fordon i Europa prelimindrt under
2023. Vidare betonas att det ar viktigt att det finns uppdaterad och oberoende
sakkunskap om nykterhetsstodjande teknik. Det framfors dven att det ar viktigt
att sakerstalla att yrkestrafiken anvénder fordon som &r utrustade med nykter-
hetsstodjande teknik. Sveriges Akeriforetag ska under perioden for aktions-
planen uppmana sina medlemsforetag att ha rutiner for hur de sékerstéller
nykterheten hos sina forare.
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Tester for kontroll av alkohol- eller drogrelaterade problem

Transportstyrelsen staller krav pa att kdrkortsinnehavare inte ska ha alkohol-
eller drogrelaterade problem. Om kraven inte uppfylls aterkallar Transport-
styrelsen korkortet. Transportstyrelsen betonar att alkohol inte hér hemma i
trafiken (Fortydligande — alkohol och aterkallelser av korkort, uppdaterad
2025-07-02). Transportstyrelsen konstaterar att alkohol sedan Iang tid tillbaka
har varit den vanligast férekommande substansen i dédsolyckor och att det &r
av stor vikt att fa bort alkoholen fran vagarna. Transportstyrelsen betonar att
myndighetens arbete med medicinska krav fyller en viktig roll for att séker-
stalla en hog trafiksakerhet pa vagarna.

Transportstyrelsen har sedan varen 2021 arbetat med att se 6ver de trafik-
medicinska kraven om substanser som paverkar férmagan att fa ha korkort,
t.ex. alkohol och narkotika. Myndigheten har &ven granskat bestdmmelserna
som riktar sig mot personer som under de senaste fem aren har démts for grovt
eller upprepade fall av rattfylleri och som anséker om korkortstillstand. Syftet
med Gversynen har varit att utreda om medicinforeskrifterna foljer EU:s kor-
kortsdirektiv, om Sverige har strangare krav &n andra lander i Europa och om
medicinforeskrifterna behover utvecklas. Syftet har ocksa varit att stotta lakare
och korkortshandlaggare pa Transportstyrelsen i deras bedémningar. | arbetet
med Gversynen har man &ven studerat reglerna i Danmark, Finland, Norge och
Storbritannien. Transportstyrelsens slutsatser i rapporten Oversyn alkohol,
narkotika och lakemedel (TSV 2020-8962) fran november 2022 &r att medicin-
foreskrifterna nar upp till minimikraven i korkortsdirektivet, och i vissa delar
ar reglerna stréngare &n direktivets krav. De identifierade sarkraven i Sverige
ar att diagnosen missbruk av alkohol &r ett hinder for korkortsinnehav och
villkorsuppféljning med l&karintyg vid en annan diagnos &n alkoholberoende.
Mycket talar enligt Transportstyrelsen for att dessa sérkrav ska behallas, men
det behdver utredas vidare i vilken utstrackning och hur de i ett sddant fall ska
vara utformade. Transportstyrelsen ser darfor ett behov av att fordndra
reglerna, och det pagar ett arbete med att revidera foreskrifterna.

Ett forslag till andring i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad
(TSFS 2010:125) om medicinska krav for innehav av korkort och styrelsens
foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:7) om innehav av korkort med vill-
kor om alkolas har varit pa remiss tillsammans med en konsekvensutredning,
och remisstiden gick ut den 3 mars 2025. Transportstyrelsen uppger pa sin
webbplats att man inte kan ge nagot exakt svar pa nar nya regler finns pa plats.
Transportstyrelsen betonar att 6versynen bl.a. ska leda till tydligare regler for
nar man ar medicinskt olamplig for kdrkort, och myndighetens bedémning ar
att regelandringen kommer att innebara farre korkortsaterkallelser inom det
har omradet.

Dagens regelverk innebar att om en lékare i sina undersékningar av en
patient konstaterar att han eller hon kan anses som olamplig for att ha korkort
ska lakaren rapportera det till Transportstyrelsen. En person kan fa sitt kérkort
aterkallat om man har ett alkoholberoende, alkoholmissbruk eller alkoholbruk
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som inte ar tillfalligt och som fran medicinsk synpunkt &r skadligt. I sin be-
démning ska lakaren enligt Transportstyrelsen utga fran samtliga uppgifter
som &r relevanta for att ha en uppfattning om en korkortsinnehavare av
medicinska skal &r oldmplig att ha kdrkort. Lékaren ska informera patienten
innan l&karen gor en anmélan till Transportstyrelsen. For att underséka om en
person har alkoholéverkonsumtion som péaverkar halsan negativt gors bl.a.
tester av fosfatidyletanol (phosphatidylethanol- eller PEth-tester) i hélso- och
sjukvarden. Transportstyrelsen menar att PEth-varden som Gverstiger 0,3
mikromol per liter pekar p& en langvarig hog alkoholkonsumtion. For att
uppna ett sddant varde kravs enligt Transportstyrelsen hog alkoholkonsumtion
under langre tid. Transportstyrelsen uppger att alkoholmarkdren PEth &r ett
vedertaget test for att indikera hog alkoholkonsumtion. Transportstyrelsen
staller inga krav péa halso- och sjukvardens lakare att ta PEth-tester pa sina
patienter. Beddmningen om test ska tas eller inte ligger pa ldkaren att ansvara
for.

Under 2024 aterkallade Transportstyrelsen korkort vid ca 38 000 tillfallen.
I strax dver 7 000 av fallen var orsaken nagon typ av medicinskt skal. Ar 2024
fattade Transportstyrelsen 6 851 beslut om korkortséterkallelse pd grund av
rattfylleri eller drograttfylleri, vilket kan jamforas med 6 991 &terkallelser
2023 och 6 310 aterkallelser 2022. Ar 2024 fanns i ca 430 kérkortséterkallelser
uppgifter om férhojda PEth-vérden, och i de flesta av dessa drenden fanns
enligt Transportstyrelsen ocksa en stalld diagnos om beroende, missbruk eller
andra omsténdigheter som hade rapporterats av en lakare. | ca 40 drenden
aterkallades korkortet utifran tvd PEth-tester som visade pa dverskridna grans-
varden utan kompletterande information fran lakare. 1 majoriteten av dessa
arenden hade gransvardet pa 0,3 mikromol per liter 6verskridits med marginal
(Transportstyrelsen, Cirka 40 korkortséterkallelser under 2024, 2025-05-14).
Transportstyrelsen betonade ocksa att man inte likstaller sin definition av
”missbruk” med Socialstyrelsens definition av “riskbruk”:

— Med diagnosen missbruk av alkohol avses i medicinforeskrifterna ett bruk
som uppfyller kriterierna for diagnosen missbruk eller ett bruk som inte &r
tillfalligt och som fran medicinsk synpunkt ar skadligt.

— Ett ’riskbruk” motsvarar 10 standardglas i veckan (120 gram ren alkohol).
Ett standardglas innehéller 12 gram alkohol, vilket motsvarar t.ex. 50
centiliter folkél, 33 centiliter starkdl, 12-15 centiliter vin eller knappt 4
centiliter sprit.

For att uppna gransvardet 0,3 mikromol per liter i ett PEth-test kravs det enligt
Transportstyrelsen en mangd om ca 28-42 standardglas vin eller ca 21-28
burkar starkél i veckan.

Transportstyrelsens arbete med att uppdatera de regler som styr de
medicinska kraven om alkohol och narkotika vid kdrkortsinnehav handlar om
att modernisera och fortydliga reglerna i flera delar. Transportstyrelsen
betonar att myndigheten inte vill sinka granserna och tillata mindre alkohol.
En stor forandring &r dock att myndigheten foreslér att diagnosen missbruk™
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tas bort och ersétts med andra krav. Enligt forslaget kommer det att krévas att
personen har en diagnos om skadligt bruk eller en 6verkonsumtion av alkohol
som inte ar tillfallig. Dessutom maste personen aven uppfylla minst ett av tre
medicinska kriterier som enligt Transportstyrelsen har stor betydelse for
trafiksdkerheten for att det ska utgdra hinder for innehav. Utdver faststalld
overkonsumtion av alkohol ska nagot av féljande kriterier vara uppfyllt:

— bristande kontroll 6ver alkoholkonsumtionen

— nedsdttning av kognitiva funktioner

— alkoholabstinens eller behov av att dricka alkohol for att undvika absti-
nens.

Transportstyrelsen menar att reglerna darmed fortydligas for ndr man &r
medicinskt olamplig for korkort, och myndighetens beddmning &r att regel-
andringen kommer att innebara farre korkortsaterkallelser inom det har
omradet.

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) betonade i mars
2025 bade i sitt svar pa frdga 2024/25:893 och i debatten med anledning av
interpellation 2024/25:509 att den som har korkort méaste uppfylla de person-
liga och medicinska kraven for kérkortsinnehav. Transportstyrelsens medi-
cinska foreskrifter som géller alkohol har gallt under méanga ar, och under
manga &r har praxis varit oférandrad. Ministern uppmarksammar att Trans-
portstyrelsen nyligen har avslutat en remittering av forslaget till nya fore-
skrifter nar det galler bl.a. alkoholbruk. Han konstaterar att forslaget inte
innehaller nagot krav pa att alla patienter med korkort ska lamna PEth-prover
och att det inte heller finns ndgon utékning av den anmalningsplikt for lakare
som finns i kdrkortslagen. Ministern menar att uppdateringarna kommer att
leda till att reglerna fortydligas och noterar att Transportstyrelsens bedémning
ar att detta kommer att leda till farre korkortsaterkallelser. Ministern menar att
om det finns bristande kontroll dver alkoholkonsumtionen, nedséttning av
kognitiva funktioner, alkoholabstinens eller behov av att dricka alkohol for att
undvika abstinens s& innebar det ett hinder for saker bilkorning. Han val-
komnar det steg som Transportstyrelsen nu tar och uppger att regeringen
kommer att folja detta arbete noga.

I en interpellationsdebatt i juni 2025 (ip. 2024/25:715) om Transport-
styrelsen och PEth-testerna betonade infrastruktur- och bostadsministern att
lakares anmalningsplikt ar en viktig del i trafiksakerhetsarbetet for att fanga
upp personer som lékare av medicinska skal beddémer vara olampliga att ha
korkort. Ministern ser det som positivt att myndigheten har tagit allménhetens
oro pé allvar och pekar pa att Transportstyrelsen har beslutat att se Gver
tillampningen i avvaktan pa att de nya reglerna om alkohol och droger i
myndighetens foreskrifter om medicinska krav for innehav av korkort trader i
kraft. Ministern konstaterade att Transportstyrelsens bedémning &r att de
foreslagna foreskrifterna kommer att innebdra en okad tydlighet och for-
andringar i hittillsvarande praxis och att farre kommer att fa sina korkort
indragna. Vidare paminde ministern om att antalet korkortsaterkallelser under
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2024, dar orsaken var forhojda PEth-varden vid tvd mattillfallen utan
kompletterande information, var ca 40 stycken. Ministern betonade att det &r
viktigt av rattssakerhetsskél att anvénda etablerade méatmetoder och faststallda
gransvérden. Ministern anforde &ven att det &r bra att Transportstyrelsen ser
over regelverket och att Transportstyrelsen i avvaktan pa den specifika
expertgruppens arbete har bestamt sig for att inte g& vidare med arenden dar
det endast finns forhdjda PEth-vérden.

Transportstyrelsen uppger att man nu har fordndrat tillimpningen av
reglerna bl.a. pd grund av ny domstolspraxis. Ett fatal férhojda testvarden ar
ensamt otillrackligt for att konstatera ett alkoholbruk som gér att kdrkortet ska
aterkallas. En anmélan fran lakare som enbart innehdller tva- eller ett fatal
avvikande PEth-varden kommer att behdva kompletteras.

I januari 2025 remitterade Transportstyrelsen ett foreskriftsforslag om att
befintliga kapitel 12 och 13 i Transportstyrelsen foreskrifter och allmanna rad
(TSFS 2010:125) om medicinska krav for innehav av kérkort m.m. (medicin-
foreskrifterna) skulle upphavas och ersattas med tva nya kapitel. Kapitel 12
handlar om bruk av substans som paverkar forméagan att kéra ett motordrivet
fordon. Kapitel 13 handlar om ett sarskilt lakarutlatande som kravs efter grovt
rattfylleri och efter upprepade fall av rattfylleri. Utdver dessa andringar fore-
slogs aven vissa redaktionella andringar i kapitel 7, 8 och 15. Under varen
2025 tog Transportstyrelsen emot synpunkter, bade pa det remitterade for-
slaget och pa de nuvarande foreskrifterna. Synpunkterna ledde till att myndig-
heten ansdg att det var noédvandigt att ytterligare utreda forslaget till nya regler.
Den utredningen péagar for narvarande och forvantas bli klar senare under
2026. Transportstyrelsen har konstaterat att detta innebdr att helt nya
foreskrifter om bruk av substans inte kommer att trada i kraft i slutet pa 2025
som det tidigare hade meddelats. Med anledning av denna forsening beslutade
Transportstyrelsen att parallellt bedriva ett mindre foreskriftsarbete som
begrénsades till att enbart se dver reglerna i 12 kapitlet om missbruk kopplat
till alkohol och reglerna om bruk av substans som inte &r tillfalligt och som
fran medicinsk synpunkt ar skadligt i samband med bade alkohol och andra
substanser. Genom att bedriva detta arbete i ett forsta steg minskar enligt
Transportstyrelsen risken att enskilda drabbas negativt.

I oktober 2025 presenterade Transportstyrelsen ett forslag som innebdr att
andra alkoholdiagnoser an beroende inte langre ska ses som grund for kor-
kortsaterkallelse. Enligt dagens regler kan ett kérkort aterkallas om en person
har ett alkoholberoende, alkoholmissbruk eller ett alkoholbruk som inte ar
tillfalligt och som frdn medicinsk synpunkt ar skadligt. De tva sistnamnda
kategorierna ar svenska s.k. sarkrav som ar mer langtgdende an reglerna som
finns i EU:s korkortsdirektiv. Transportstyrelsens forslag innebar férenklingar
pa sd satt att reglerna endast ska omfatta alkoholberoende.

Transportstyrelsen foreslar att den tidigare kliniska missbruksdiagnosen for
alkohol enligt DSM-IV och ett bruk av substans som inte &r tillfalligt och som
fran medicinsk synpunkt ar skadligt i sig inte ska utgora ett hinder for kérkorts-
innehav. Transportstyrelsen har inte funnit evidensbaserat vetenskapligt stod
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for eller emot att diagnoserna missbruk, skadligt bruk eller bruk av alkohol
som inte ar tillfalligt och som fran medicinsk synpunkt ar skadligt i sig utgor
en trafiksékerhetsrisk. | den granskning av studier som Transportstyrelsen har
gjort (TSF 2025-97) finns det studier som antyder att det skulle kunna finnas
ett samband mellan olika nivaer av 6verkonsumtion av alkohol och att kéra
rattfull eller orsaka en trafikolycka, men studierna bedéms inte ge tillracklig
vetenskaplig evidens. Problemet med studierna &r bl.a. att de ofta ar sma, inte
specifikt inriktade pa de diagnoser som &r aktuella for Transportstyrelsen, ar
utforda i andra lander dar gransen for rattfylleri skiljer sig fran gransen i
Sverige och att det inte gar att generalisera resultaten. Transportstyrelsens for-
slag innebér att PEth-tester eller andra testmetoder som en lédkare véljer och
Socialstyrelsen rekommenderar kommer att fortsétta att anvéndas av lakarna
med patienters hélsa i fokus samt for att verifiera nykterhet hos den kérkorts-
innehavare som har en alkoholberoendediagnos, men de kommer inte att
finnas som krav i dvrigt hos Transportstyrelsen i kdrkortsarenden.

Foreskriftsandringen tradde i kraft den 15 januari 2026. Alkoholmissbruk
eller alkoholbruk som inte &r tillfalligt och fran medicinsk synpunkt skadligt
ska inte langre leda till korkortséaterkallelse. PEth-tester kommer endast att
anvandas av lakarkéren for rapportering till Transportstyrelsen kopplat till
diagnosen alkoholberoende.

Forsoksverksamhet med rutinméssiga 6gonundersokningar i trafiken

Enligt lagen (1999:216) om 6gonundersokning vid misstanke om vissa brott i
trafiken far en 6gonundersékning goras pa bl.a. en forare av ett motordrivet
fordon for att ta reda p& om han eller hon ar paverkad av ndgot annat medel &n
alkohol. En forutséttning ar att det kan misstankas att foraren har gjort sig
skyldig till vissa angivna trafikbrott, sésom rattfylleri, och att undersokningen
kan ha betydelse for utredningen om brottet.

Trafikverket presenterade i 2024 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet
i végtrafiken (2024:118) olika initiativ som Regeringskansliet kan ta for att
bidra till att etappmalet for trafiksakerhet for 2030 kan uppnds. Nar det galler
nykter trafik menade Trafikverket att det borde vara mojligt for polisen att
genomféra slumpmassiga kontroller av drogpaverkan inom véagtrafiken.
Verket konstaterade att polisens utandningsprov &r viktiga insatser for att
arbeta for nyktra forare i végtrafiken, men daremot ar mojligheterna mer be-
gransade nar det géller att upptdcka och forebygga forekomsten av drog-
paverkade forare. Mot bakgrund av en ékning av narkotika i trafiken och
narkotikarelaterade trafikolyckor &r det enligt Trafikverket angelédget att dven
skapa forutsattningar for att stévja drograttfylleriet. Trafikverket konstaterade
att utredningsbetankandet Kontroller pa vag (SOU 2021:31) har 6ppnat for
mojligheten att utfora sallningsprov for narkotika i trafiken, dvs. ett rutin-
massigt prov utan att det finns ndgon misstanke om brott. Trafikverket anser
att om betdnkandets forslag kan realiseras skulle kontrollverksamheten utkas
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pa ett positivt satt genom att upptacka och férebygga paverkade alkohol- och
narkotikapaverkade forare.

Regeringen har ddrefter behandlat utredningsforslagen i proposition
2024/25:16 Starkta mojligheter att upptacka narkotikapdverkade forare i
trafiken som i oktober 2024 &verld&mnades till riksdagen. | propositionen
lamnades forslag som ska stdrka mojligheterna att upptécka narkotika-
paverkade forare i trafiken. Regeringen konstaterade att tillgdngen till
narkotika i samhallet har 6kat 6ver tid och att stora mangder narkotika fors in
i Sverige fran andra lander. Vidare uppges narkotika vara en huvudsaklig
inkomstkélla for den organiserade brottsligheten, och den innebér kostnader
for samhallet och medfor stora skadeverkningar for liv och halsa. Narkotika-
paverkade forare i trafiken utgor en stor fara for bade sig sjalva och andra. |
propositionen féreslog regeringen darfor att moéjligheterna att gora dgon-
undersokningar for att upptacka paverkade forare i trafiken skulle starkas.
Forslaget innebar att en sddan undersokning ska fa genomforas rutinméassigt,
dvs. &ven om det inte finns en misstanke om brott. Det konstaterades att en
motsvarande méjlighet att rutinmassigt géra alkoholutandningsprov pa forare
i trafiken har funnits sedan lange. Regeringen menade att detta innebdr ett steg
mot en mer enhetlig reglering av kontrollmdjligheterna for nykterheten i
trafiken. | propositionen foreslog regeringen en tidsbegrénsad lag for att
mojliggora en utvardering.

Forslaget behandlades i betdnkandet Starkta mojligheter att upptécka
narkotikapaverkade forare i trafiken (bet. 2024/25:JuU7), och i november
2024 beslutade riksdagen i enlighet med regeringens forslag om en forsoks-
verksamhet med rutinmdssiga Ogonundersokningar i trafiken (rskr.
2024/25:43). Den nya lagen (2024:1231) om forsdksverksamhet med rutin-
massiga 6gonundersokningar i trafiken tradde i kraft den 1 mars 2025. Den
innebar bl.a. att en rutinmassig 6gonundersokning far goras pa en forare och
att undersokningen endast far omfatta yttre iakttagelser av dgats utseende och
funktion. Ogonundersokningen ska goras pé eller i nara anslutning till den
plats dér personen kontrolleras eller dér ett ingripande mot honom eller henne
sker. Undersokningen far endast goras med hjalpmedel som kan anvandas
omedelbart. Blodprov far tas pd den som &r skyldig att genomga en rutin-
massig 6gonundersdkning om han eller hon véagrar att medverka till en 6gon-
undersokning eller inte kan genomga en sadan undersokning pa grund av att
han eller hon har varit inblandad i en trafikolycka. Lagen ska gélla t.o.m. ut-
gangen av februari 2030.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om insatser mot alkohol och droger i trafiken behandlades
senast i utskottets betankande 2024/25:TU14 Trafiksakerhet. Utskottet fore-
slog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets
forslag. Utskottet valkomnade det arbete som bedrivs och framholl att fler
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kontroller kan bidra till 6kad nykterhet i trafiken och darmed béttre trafik-
sékerhet. Utskottet uppmarksammade den nya lagen om forsoksverksamhet
med rutinmassiga 6gonundersokningar i trafiken. Utskottet ansdg att alko-
bommar &r ett effektivt medel for att stérka trafiksékerheten och vélkomnade
att regeringen har infort ett bidrag for att etablera sddana anlaggningar.
Utskottet ansag aven att en 6kad anvandning av alkolds &r positiv.

Utskottets stéallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att manga manniskor omkommer eller
skadas i alkohol- och narkotikarelaterade trafikolyckor. Utskottet vill tydligt
sla fast att alkohol och narkotika inte hér hemma i trafiken. Bade alkohol och
narkotika har dessutom negativa effekter pa halsa och valbefinnande och
innebér dven betydande sociala och ekonomiska kostnader for samhallet. En
alkohol- eller narkotikapaverkad person som kor ett fordon i trafiken utgér en
stor fara for bade sig sjalv och andra. Utskottet ser darfor med stor oro pa att
det forekommer alkohol och droger i trafiken — statistiken visar att i genom-
snitt var femhundrade bilist &r rattfull. Detta & mycket bekymmersamt, och
utskottet vill starkt understryka att den som har alkohol eller andra droger i
kroppen &r en livsfarlig bilférare. Utskottet vdlkomnar darfor det arbete mot
alkohol och narkotika i trafiken som bedrivs och redovisas i bl.a. aktions-
planen av de ansvariga myndigheterna och olika organisationer for att pa olika
sétt forebygga och motarbeta rattfylleri for en saker vagtrafik. Utskottet vill
aven sarskilt betona att fler kontroller kan bidra till 6kad nykterhet i trafiken
och dérmed aven béttre trafiksékerhet.

Nér det galler motionsforslaget om att sénka promillegransen kan utskottet
konstatera att rattfylleri innebér att en person har minst 0,2 promille alkohol i
blodet. Utskottet konstaterar att Sverige redan hor till de mer restriktiva
landerna nér det galler promillegransen och finner darfor inte ndgon anledning
att ta initiativ i denna fraga.

Né&r det galler motionsforslaget om att starka polisens befogenheter att
upptécka drograttfyllor vill utskottet peka pa att regeringen redan hdsten 2024
foreslog att mojligheten att gora 6gonundersokningar for att upptéacka drog-
paverkade forare i trafiken skulle stirkas. Riksdagen godkénde forslaget i
november 2024, och den 1 mars 2025 tradde den nya lagen om forsoksverk-
samhet med rutinmassiga égonundersokningar i trafiken i kraft. Den nya lagen
innebar att sddana Ggonundersokningar far genomféras aven om det inte finns
en misstanke om brott. Lagen galler t.o.m. utgdngen av februari 2030.
Utskottet betonar att andamalsenliga kontrollméjligheter och effektiva verktyg
&r avgorande for de brottsbekdmpande myndigheterna i arbetet med att
upptacka och lagféra brottsligheten.

Nér det galler motionsforslagen om alkobommar vill utskottet betona att
alkobommar innebdr en viktig kontrolimojlighet for att forhindra att lastbils-,
buss- och bilférare som kommer med farjor fran andra lander i onyktert till-
stand kor in och trafikerar vagarna i Sverige. Utskottet anser att alkobommar
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ar ett effektivt medel for att starka trafiksdkerheten genom att de gor det
mojligt att kontrollera och stoppa rattfylleri. Utskottet vill peka pa att
regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att dela ut bidrag for att etablera
anlaggningar for nykterhetskontroller i hamnar eller pa andra stéllen i anslut-
ning till allmén trafik. Utskottet valkomnar detta och betonar liksom ovan att
fler kontroller kan bidra till 8kad nykterhet i trafiken.

Nar det galler frdgan om alkolas i fordon vill utskottet peka pa att det pagar
en snabb teknikutveckling som gor att fordonen blir bade sikrare och smartare.
Utskottet anser att en 6kad anvandning av alkolas ar mycket positiv. Utskottet
ser liksom tidigare positivt p& det nuvarande systemet med korkortsinnehav
med villkor om alkolas och ser for narvarande inget behov av en Gversyn av
regelverket.

Slutligen vill utskottet kommentera de motioner som har kommit in med
anledning av forra arets uppmarksammade debatt om PEth-tester. Utskottet
vill betona att det &r viktigt av rattssakerhetsskél att anvanda och hantera
etablerade matmetoder och faststallda gransvarden pa ett korrekt och ratts-
sdkert satt i enlighet med géllande regelverk. Utskottet valkomnar darfor att
Transportstyrelsen har tagit allménhetens oro kring myndighetens anvandning
av PEth-tester pa allvar. Bland annat pd grund av en ny domstolspraxis har
Transportstyrelsen dndrat pa tillampningen av reglerna. Transportstyrelsens
forslag innebér att bl.a. PEth-tester kommer att fortsitta att anvéndas av
ldkarna med patienters hélsa i fokus samt for att verifiera nykterhet hos den
kdrkortsinnehavare som har en alkoholberoendediagnos, men de kommer inte
att finnas som krav i 6vrigt hos Transportstyrelsen i korkortsarenden. Utskottet
valkomnar en sdan forandring.

Sammanfattningsvis menar utskottet att fragor om insatser mot alkohol och
droger i trafiken &r val uppmérksammade i trafiksékerhetsarbetet, och det finns
darfor inte skal att for narvarande vidta nagon &tgard med anledning av
motionsforslagen. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2025/26:448 (S),
2025/26:497 (SD) yrkande 2, 2025/26:1776 (M), 2025/26:2648 (L),
2025/26:3071 (SD) yrkande 5, 2025/26:3653 (S) yrkandena 61, 104 och 106,
2025/26:3654 (KD) och 2025/26:3728 (C) yrkande 30.
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Stangsel och andra atgarder for att forhindra olyckor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet med stangsel och andra
atgarder for att forhindra olyckor. Utskottet konstaterar att de
ansvariga myndigheterna vidtar olika atgarder, men att antalet vilt-
olyckor trots detta fortsatter att vara pa en hog niva, vilket ar mycket
oroande. Utskottet valkomnar dérfor arbetet for att minska risken for
viltolyckor och konstaterar att det finns rutiner for att hantera
pakorning av djur.
Jamfor reservation 10 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3728 yrkande 26 tar Ulrika Heie m.fl. (C) upp
fragan om att de 6kande viltolyckorna méste minska genom en mer framsynt
trafikplanering fran Trafikverket nar det galler viltsékra 6vergéngar och andra
atgarder. Motionarerna konstaterar att antalet viltolyckor har okat under senare
ar, vilket staller hiogre krav pé atgarder s att viltet halls borta frén vagarna.

I motion 2025/26:157 anfér Eric Palmqvist (SD) att nya sanktionsatgérder
bor utredas i syfte att trafikdddade renar tas omhand i 6kad utstréckning.
Motiondren pekar pa vikten av att formé samebyarna att ta ansvar for sina
pakorda och trafikdodade renar.

I motion 2025/26:314 pekar Mattias Backstrom Johansson och Johnny
Svedin (bada SD) pd vikten av att prioritera att viltstangsel sétts upp pa de
mest olycksdrabbade végarna. Motiondrerna menar att genom att prioritera
viltstangsel och kompletterande atgarder kan man skydda bade manniskor och
djur, minska kostnader och oka trafiksakerheten.

I motion 2025/26:3674 anfér Gudrun Brunegard (KD) att man bor
prioritera sérskilt olycksdrabbade regioner och enskilda végstrackor nar man
satter upp viltstangsel. Motionaren menar att viltstangsel raddar liv, men dnda
saknar manga hogtrafikerade landsvégar fortfarande viltstangsel.

I motion 2025/26:1580 anfér Lina Nordquist m.fl. (L) att viltolycksremsor
aktivt bor delas ut till forare i samband med uppkdrning samt vid varje besikt-
ning av fordon. Motionarerna pdminner om att det ar en skyldighet och ytterst
viktigt att marka ut en olycksplats dér en viltolycka har intraffat, och darfor
borde varje bilférare ha en viltolycksremsa i bilen.

I motion 2025/26:2649 pekar Patrik Karlson (L) pa vikten av att ge Trafik-
verket i uppdrag att skyndsamt satta upp viltstangsel l1angs hela riksvédg 35 och
anlagga faunapassager for att minska viltolyckorna. Motionaren framhaller att
viltstangsel ar en kostnadseffektiv atgard for att férebygga viltolyckor, och
samtidigt blir effekten som stdrst ndr stdngsel kombineras med strategiskt
placerade viltpassager.
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Bakgrund och pagaende arbete

Antalet olyckor med vilt och renar under senare ar

Av regeringens resultatredovisning i budgetpropositionen for 2026 (utg.omr.
22) framgar att antalet olyckor med vilt och ren har dkat kraftigt de senaste
aren och uppgick under 2024 till 77 157 olyckor, vilket innebér en 6kning med
6,8 procent jamfort med foregdende &r da det intraffade 72 230 olyckor.
Antalet rapporterade olyckor med vilt och ren var enligt regeringen under 2024
det hogsta sedan hansynsmalet antogs. Radjursolyckor fortsatter att dominera
de rapporterade viltolyckorna och uppgick under 2024 till 51 530 olyckor,
vilket var en 6kning med néra 1 800 olyckor jamfért med 2023. Viltolyckor
sker Over hela landet, men antalet olyckor med olika djur varierar stort
beroende pa omfattningen av trafikfloden och djurpopulationer. Trafikarbetet
pa végar har enligt regeringen 6kat men inte i en omfattning som skulle kunna
forklara det ckade antalet viltolyckor. Det totala antalet djurpakorningar med
tag uppgick under 2024 till 7 162 djur, vilket var en 6kning med drygt 136
pakorningar. Rapporteringen omfattar saval vilda djur som tamboskap och
husdjur.

| statistiken sérredovisas renar eftersom renen &r ett tamdjur och darfor inte
klassas som ett vilt djur enligt jaktlagen (1987:259) — se nédrmare information
nedan.

Antalet personer som omkommer i viltolyckor har varierat med mellan en
och elva personer per &r mellan 2013 och 2024. Under samma period varierade
antalet skadade personer med mellan 600 och 750 personer.

Tabell 3 Antal omkomna och skadade personer i viltolyckor

Ar Omkomna  Allvarligt skadade  Mattligt skadade Lindrigt skadade
2013 3 13 54 577
2014 4 20 51 618
2015 11 17 52 556
2016 10 9 63 660
2017 1 12 58 662
2018 4 14 50 602
2019 7 16 32 617
2020 3 5 40 551
2021 4 17 36 638
2022 3 16 42 612
2023 9 19 58 609
2024 2 20 74 662

Kalla: Transportstyrelsen, Statistik ver végtrafikolyckor (2025-05-14 och 2025-06-14).

Uppgifter om antalet omkomna &r enligt underlag till officiell statistik (UOS) fran polisen. Uppgifter om
antalet allvarligt skadade (Injury Severity Score, 1SS 9-), méttligt skadade (ISS 4-8) och lindrigt
skadade (ISS 1-3) ar en s.k. sammanvégd skadegrad enligt underlag fran polisen och akutsjukvarden.
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Viltolyckor

Enligt 40 § jaktforordningen (1987:905) maste en fordonsforare underratta
polisen vid en sammanstdtning mellan motorfordon och bjorn, varg, jéarv,
lodjur, alg, kronhjort, dovhjort, radjur, utter, vildsvin, mufflonfar och 6rn aven
om djuret inte dr synligt skadat. Att inte underrétta polisen vid en samman-
stétning &r straffbart och belagt med boter. Platsen fér sammanstétningen
maste ocksd markeras, t.ex. med en viltolycksremsa som placeras i anslutning
till djuret eller pa den plats det senast ségs. Skadat och trafikdodat vilt om-
handertas av eftersoksjagare via uppdrag fran polisen.

En viltolycksremsa &r en speciell markeringsremsa som kan anvéndas for
att markera platsen dér ett djur ligger eller dar det har [&mnat platsen efter en
viltolycka. Viltolycksremsan forvaras i bilen. Nationella viltolycksradet upp-
ger att viltolycksremsorna &r gratis och att enstaka viltolycksremsor finns att
hamta pa polisstationer, bilprovningsstationer och pa Trafikverkets region-
kontor och forarprovskontor. Polismyndigheten uppger att remsan dven finns
i en del nya bilar. Om en trafikant inte har ndgon markeringsremsa maste man
enligt polisen mérka ut platsen med nagot annat som &r val synligt, t.ex. en
plastpése eller en halsduk.

Myndigheternas insatser for att minska viltolyckorna

Nationella viltolycksradet (NVR) &r ett forum for samverkan om viltolycks-
fragor. I NVR ingdr myndigheter, foretag och intresseorganisationer som pa
olika satt arbetar med viltolycksfragor. Verksamheten leds av Polismyndig-
heten, och bl.a. Trafikverket & medlem. Genom samverkan i NVR drivs en
eftersoksorganisation med olika parter som samarbetar for att minska djurs
lidande vid viltolyckor och férebygga viltolyckor. NVR:s vergripande mal ar
att minska antalet viltolyckor sa att manniskor inte dodas eller skadas samt att
minska viltets lidande i samband med viltolyckor.

Trafikverket konstaterar pa sin webbplats att vagar och jarnvagar paverkar
béde djur och véxter, bl.a. genom att landskapet delas upp i mindre delar. Upp-
delningen innebdr att djuren forlorar livsutrymme, att deras livsmiljcer blir
fororenade och storda, att det skapas barriérer i landskapet och att djur dédas
vid farliga passager. Trafikverket arbetar med att géra infrastrukturen genom-
slapplig for djur samtidigt som man hanterar och férebygger viltolyckor pa
vagar och jarnvégar. Trafikverket konstaterar att viltolyckorna kostar runt
11 miljarder kronor per &r och att det kande antalet viltolyckor framst beror
pa hdga hastigheter och intensiv trafik pa vissa vagar. Dartill betonar verket
att en del djurarter lokalt kan oka eller minska i antal. Trafikverket menar att
fragan om viltolyckor sammantaget ar komplex och att manga avvagningar
behover goras for att atgarder ska fa effekt. Trafikverket uppger att man satsar
pa kunskap, forskning och samverkan for att kunna gora insatser som vander
trenden.

Trafikverket sétter upp stédngsel och bygger djurpassager for att minska
antalet viltolyckor liangs utsatta vagstrickor. Verket uppger pé sin webbplats
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att det i dag finns drygt 800 mil viltstdngsel utmed det allménna végnatet.
Samtidigt betonar verket att stangsel dverallt inte &r I6sningen eftersom vég-
och jarnvégsnatet ar vidstrackt och mycket olika trafikerat. Trafikverket anser
att det inte &r en optimal 16sning att stangsla in alla vagar och jarnvégar, vare
sig samhallsekonomiskt eller ekologiskt. Verket betonar att stangslen méste
vara val underhalina och kombinerade med sikra passager for att ge effekt. De
vilda djuren behdver kunna rora sig 6ver stora omraden for att leva och 6ver-
leva pa sikt. De behdver forflytta sig for att finna mat, vatten och skydd men
ocksa for att kunna para sig. Djurens infrastruktur och infrastrukturen for
transporter av manniskor och gods &r inte samma sak, vilket enligt Trafik-
verket far konsekvenser i form av olyckor respektive barridrer. Viltstangsel i
kombination med djurpassager kan fa djur att passera éver en vag pa ett sa
sékert satt som mojligt. For att djurpassagerna ska anvandas behover de enligt
Trafikverket byggas langs med naturliga strak for djuren. De behdver ocksa
vara anpassade och inbjudande for de djur som de framst &r byggda for.
Trafikverket framfor pa sin webbplats att ny teknik pa sikt kan minska
antalet viltolyckor, och dérfor testas olika metoder och tekniker. Djur ska
kunna korsa végen med hjélp av dppningar i stdngslet kombinerade med
identifieringsutrustning som varnar bilisterna och tillfalligt sanker den tillatna
hastigheten for trafiken nér vilt finns i ndarheten av passagen. Trafikverket
undersoker ocksa hur andra lander hanterar viltstyrning och vilka metoder som
anvands. Trafikverket samarbetar med andra véagforvaltningar i Europa for att
utveckla ny kunskap om orsaker och atgarder. Med allt fler fordon med
modern teknik som sensorer kommer fordonen att kunna varna for vilt.
Trafikverket uppger att man har analyserat forekomsten av viltolyckor och var
det skulle vara mojligt att anpassa befintliga broar och portar éver eller under
infrastrukturen s att djur kan passera sakert. Trafikverket bestaller vidare
forskning om vilt och infrastruktur som ger kunskap och verktyg som kan
anvéndas i den fysiska infrastrukturplaneringen. Syftet ar att verket ska bli
battre pa att ta hansyn till vilt vid planering och underhall av infrastruktur.

Nérmare om vag- och jarnvagsolyckor med renar

| stora delar av norra Sverige ar renar och renskotsel en sjalvklar del av land-
skapet. Renar ar tamdjur som tillhér en sameby. Renskétseln &r en central del
av den samiska kulturen men &ven en naringsverksamhet. VVégar, jarnvagar
och annan infrastruktur skir genom renarnas betesomraden, vilket paverkar
béde djur och renskétare. Renar behdver kunna réra sig 6ver stora omraden
for att leva. De behdver mat, vatten och skydd. Renarnas infrastruktur och
infrastrukturen for transporter av manniskor och gods korsas, och det far
konsekvenser i form av olyckor respektive barridrer. Varje dag intraffar det
enligt Trafikverket ca 175 vilt- och renolyckor som rapporteras till Polis-
myndigheten. Trafikverket betonar att dessa olyckor innebér bade stora sam-
hallskostnader och ett stort lidande fér djuren. For renskétare innebar det
dessutom farliga arbetsférhallanden och mycket extra arbete.
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Trafikverket uppger pa sin webbplats att man upphandlar entreprendrer for
att inom 1-2 timmar ta bort de djur som har dodats och ligger pa vagarna i det
statliga vagnatet. Samma krav galler vid jarnvéagar, men dar kan det vara svart
att ta sig fram for personalen, varfor det kan ta langre tid. Trafikverkets
entreprendrer ansvarar for att ta hand om renar som har dodats pa jarnvagar.
Renagaren far sin ersattning efter identifiering och att en blankett har skickats
in till Trafikverket. Ersattningsbeloppet justeras arligen. Trafikverket har tagit
fram en rutin for djurpakérning pé jarnvag (TDOK 2023:0221) som i forsta
hand vander sig till personal som &r utsedd att hantera djur efter kollisioner
med sparbundna fordon. Nar det galler pakorda renar ansvarar driftstekniker
for att kontakt tas med den berorda samebyn for hjélp med hanteringen av
skadade renar. Nér det galler doda renar avl&gsnas dronen, och 6vrig markning
som skallor och reflexband samt sandare tas ocksd omhand och férvaras
tillsammans med 6ronen. Om renarna har blivit massakrerade eller om
identifieringen &r omdjlig ska den berdrda samebyn kontaktas for att reda ut
hur manga djur som har blivit pakorda. | de fall som det saknas markning
tillfaller erséttningen for djuret den berorda samebyn pé den aktuella strackan.

Né&r det géller vagolyckor med renar ska skadeanmalningar om trafik-
dddade renar skickas till Trafikforsakringsforeningen (TFF) som ansvarar for
ett register dver anmalningar av renar som har dddats i trafiken. Skadeanmalan
skickas vidare till det forsédkringsbolag som ska handldgga skadan, alternativt
handlaggs skadan av TFF. Reglerna for erséttning beslutades i den dverens-
kommelse som gjordes i maj 1994 mellan TFF och Svenska Samernas Riks-
forbund (SSR). Enligt TFF revideras ersattningsbeloppen i oktober varije ar.

Landsbygdsminister Peter Kullgren (KD) anférde i mars 2025 i sitt svar pa
interpellation 2024/25:478 om hanteringen av pakord och trafikdodad ren att
ett eftersdk av ren till foljd av kollisioner i trafiken liknar ett eftersok efter en
viltolycka, men den administrativa hanteringen &r inte densamma. Ministern
betonade att i juridisk mening &r renen ett tamdjur, och den omfattas darfor
inte av reglerna i jaktlagen (1987:259) om eftersok av trafikskadat vilt. Renar
omfattas saledes inte heller av den landsomspannande organisation av efter-
soksjagare som finns for att omhanderta vilt som har varit inblandat i en trafik-
olycka. Renen har till skillnad fran viltet en &gare, och det ar den berdrda
samebyn som har ansvaret for att ta hand om pakorda renar. Ministern
paminde om att Trafikverket 2020 presenterade rapporten Renskotsel och
Infrastruktur — Forslag till fardplan (2020:116), dar myndigheten redogér for
hur fragan om transportinfrastruktur och renskétsel kan utvecklas och hanteras
overgripande. Verket identifierade ett kunskaps- och utvecklingsbehov samt
foreslog atgarder. | arbetet ingick dven en kunskapséversyn av sakomradet,
vilken sammanfattas i rapporten Renskétsel och Infrastruktur — En kunskaps-
sammanstéllning av forskning och utvecklingsprojekt (2020:117) som presen-
terades samma ar. Ministern konstaterade att Trafikverket darefter har tagit
fram en uppdaterad rutin for djurpakdrningar pa vagar som galler for hela
landet, dar ocksa hanteringen av renar som skadats eller dodats i trafiken
framgar. Ministern konstaterade att det inte finns nagra oklarheter kring renens
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juridiska status och vem som &r ansvarig for att omhénderta skadade eller
dddade renar — det &r den berdrda samebyn som har ansvaret for att ta hand
om pakorda renar. Daremot finns det enligt ministern ett behov av fortsatt
forbattrad samordning och arbete for att minska antalet kollisioner med renar
och forbattra den praktiska hanteringen av dessa. Ministern beddomer att det
viktigaste att fokusera pd ar hur man kan férhindra kollisioner, men det ar
ocksa viktigt att se till att samebyarna kan ta sitt ansvar nar olyckan andé ar
framme. Regeringen kommer enligt ministern att fortsatta att folja Trafik-
verkets arbete i dessa fragor.

For att minska antalet kollisioner med renar genomfors olika atgarder. |
rapporten Redogorelse for utveckling av viltolyckor (TRV 2021/147091:2)
framgar att Trafikverket tar hansyn till renen i sitt arbete med atgarder for att
forhindra olyckor mellan djur och motorfordon samt sparbundna fordon i
infrastrukturen. Samebyarna har ocksa majlighet att vanda sig till Trafikverket
med fragor, synpunkter och dnskemal om atgérder for att forebygga trafik-
olyckor med renar. Trafikverket uppger att man genom battre kunskap om hur
vigarna paverkar samernas arbete med renskétsel kan planera och genomféra
atgarder som inte paverkar rennaringen negativt. Malet &r att Trafikverket ska
ha ett stdngselsystem med god funktion déar det behdvs for att minimera
riskerna for pakérningar av bade ren och vilt. Det har vidare bl.a. utvecklats
ett tekniskt system dar sensorer och hdgtalare samverkar for att skramma bort
renarna innan de kliver ut pa vagar och jarnvéagar. Tester visar enligt Trafik-
verket att systemet far renar att vanda och inte ga upp pa vagar eller jarnvéagar
i upp till tva tredjedelar av fallen nar det aktiveras. Ett svenskt teknikforetag
har vidareutvecklat idén genom att kombinera ljudskramsel med artificiell
intelligens (Al) och dvervakningskameror. Det nya systemet anvander Al for
att kanna igen djurens rérelsemonster och kan skilja pa renar, manniskor och
andra djur med hogre precision. Dessutom kan namnas att forskare fran
Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) i samarbete med Trafikverket, renskotare,
myndigheter och andra experter ska forsoka att skapa ett forskningsprogram
som sétter renskotselns behov i fokus. Projektet ska samla vad man vet men
ocksa vad man behdver veta for att skapa béttre 16sningar for framtiden.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om stangsel och andra atgarder for att forhindra olyckor
behandlades senast i utskottets betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet valkomnade myndigheternas arbete for att for-
hindra olyckor och konstaterade bl.a. att antalet viltolyckor fortsatter att vara
pa en hoég och oroande niva. Utskottet valkomnade arbetet for att minska
risken for viltolyckor.
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Utskottets stéllningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att de ansvariga myndigheterna vidtar
olika atgarder for att forhindra olyckor pa och kring vara vagar. Trots dessa
atgarder kan utskottet konstatera att antalet viltolyckor fortsatter att vara pa en
hdg niva och att viltolyckorna sker 6ver hela landet. Antalet omkomna i vilt-
olyckor har varierat mellan tva och elva personer per ar under den senaste
tiodrsperioden. Detta ar enligt utskottets bedomning mycket oroande.
Utskottet valkomnar darfor att det pagdr ett aktivt arbete inom bl.a. Trafik-
verket for att minska risken for viltolyckor, exempelvis genom att sétta upp
viltstangsel, bygga djurpassager och prova ny teknik. Utskottet vill framhélla
vikten av att fortsatta att kontinuerligt arbeta med att minska infrastrukturens
barriareffekter for djur och att skapa sikra passager. Utskottet utgar fran att
den ansvariga myndigheten prioriterar att satta upp viltstangsel och bygga
djurpassager dar de bast behovs. Utskottet kan i sammanhanget ocksa
konstatera att viltolycksremsor fyller en viktig funktion for att markera olycks-
platser och att de finns att hamta pa bl.a. polisstationer och Trafikverkets
regionkontor. Nér det géller motionen om trafikdédade renar kan utskottet
konstatera att det finns rutiner for att hantera pakérning av djur, och utskottet
vill i sammanhanget sérskilt betona vikten av att fortsitta med det
forebyggande arbetet for att forhindra kollisioner med renar i trafiken. Mot
den bakgrunden ser utskottet fér narvarande inte nagot behov av att vidta nagra
atgarder fran riksdagens sida med anledning av motionsforslagen. Darmed
avstyrker utskottet motionerna 2025/26:157 (SD), 2025/26:314 (SD),
2025/26:1580 (L), 2025/26:2649 (L), 2025/26:3674 (KD) och 2025/26:3728
(C) yrkande 26.

Vissa trafikregler

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vissa trafikregler. Utskottet
betonar att tydliga trafikregler som f6ljs av alla &r av grundlaggande
betydelse for ett sékert trafiksystem. Utskottet beddmer att de
nuvarande reglerna om bl.a. vajningsplikt, trafiksignaler, ater-
kallelse av korkort och skyltning vid jakt &r andamalsenliga och att
det inte finns skal att vidta nagon atgard.

Motionerna

I motion 2025/26:2583 anfor Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD) att regeringen bor lata Trafikverket utreda mojligheten att infora
rodljuskameror i Sverige. Motionarerna pekar pa att forskning visar att detta
skulle minska bade antalet rodljusovertradelser vid trafikljus och antalet
olyckor.
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I motion 2025/26:2598 anfor Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor 6vervaga att komplettera lagstiftningen nar det
galler aterkallelse av korkort. Motionarerna menar att kravet pa att ha en trafik-
forsakring bor skarpas, och exempelvis bor ett kérkort kunna aterkallas under
en viss period om trafikforsékring saknas.

I motion 2025/26:3071 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp frdgan om
vdjnings- och stoppskyltar vid véagkorsningar (yrkande 4). Motionérerna
menar att regeringen bor verka for att satta upp fler vagmarken for vajnings-
eller stopplikt vid korsningar i syfte att pa sikt fa bort behovet av hégerregeln.
Vidare tar motionarerna upp fragan om att utreda ett pricksystem vid trafik-
overtrédelser (yrkande 6). De menar att man &ven i Sverige bor kunna infora
ett system som innebér att en forare far fler prickar vid grévre overtradelser
och att mindre grova overtradelser leder till farre prickar. Nar foraren har natt
ett visst antal prickar leder det till att korkortet aterkallas.

I motion 2025/26:1511 anser Erik Ottoson (M) att man bor dvervaga att ge
Trafikverket i uppdrag av regeringen att undanta skyltar som syftar till att
informera om pégéende jakt och l6sa jakthundar i naromradet fran forbudet
mot skyltning langs statliga vagar (yrkande 1). Motiondren uppméarksammar
att olika skyltar som varnar for pdgaende jakt inte &r forenliga med de regler
som finns for skyltning vid statliga véagar, varfor de riskerar att omhé&ndertas
och sléngas. Vidare menar motionéren att regeringen &ven bor dvervdga om
det ska vara tillatet att komplettera dessa skyltar med blinkande ljus for att
sarskilt uppmarksamma trafikanter pa att de bor sinka hastigheten (yrkan-
de 2). Slutligen framhaller motionaren att regeringen bor dvervaga att vidta
atgarder for att begransa antalet doédade och skadade jakthundar i trafiken
(yrkande 3). Han betonar att jagarna maste fa det stod som kravs for att kunna
jaga med séakerheten i framsta rummet for sdval vagtrafikanter, jakthundar och
jagarna sjélva.

I motion 2025/26:2480 i denna del lyfter Ann-Charlotte Hammar Johnsson
(M) fram behovet av en sékrare trafik. Motionéren konstaterar att de flesta
trafikljusen styrs av en dator som &r l&tt att programmera om och anfor att
regeringen bor Gvervaga att ge Trafikverket i uppgift att se pa en lésning som
t.ex. innebdr att den grona signalen gor tre korta blinkningar innan trafikljuset
slar om till gul signal.

Bakgrund och pagaende arbete

Gallande ratt

De allménna trafikreglerna finns i trafikforordningen (1998:1276). Trafik-
reglerna galler alla trafikanter, bade pa vagarna och i terrangen. Trafikverket
och kommunerna utfardar foreskrifter om bl.a. hastigheter och bérighets-
klasser. Dessutom finns det lokala trafikforeskrifter som kommunerna och
lansstyrelserna beslutar om. Dértill finns det regler som gaéller for respektive
fordon. Grunden &r en FN-konvention om végmaérken och signaler som under-
tecknades i Wien 1968.
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Transportstyrelsen &r den centrala tillsynsmyndigheten inom transport-
omradet. Det ar ocksd den myndighet som oftast utfardar foreskrifter. Inom
vagtrafiken har darutéver Polismyndigheten en viktig roll som kontroll-
myndighet.

Véajningsplikt vid vagkorsningar

Den s.k. hogerregeln foljer av 3 kap. 18 § trafikférordningen. Regeln innebér
att forare har vajningsplikt mot det fordon som narmar sig fran hoger nar tva
fordons kurser skér varandra. En av de vanligaste situationerna dar trafikanter
interagerar med varandra ar just nar korbanor korsas och ndgon maste vija,
t.ex. i en korsning. Det &r av grundldggande betydelse att trafikanterna i en
sadan situation foljer samma vajningsregler, vilket ar det huvudsakliga syftet
med hégerregeln. Regeln fritar inte ndgon av férarna fran kravet pa sérskild
forsiktighet. Hogerregeln géller pa alla platser, dven pa sddana dar skyltning
inte alltid ar en mojlighet, exempelvis inne pa parkeringsplatser eller andra
oppna platser, t.ex. i terrdng. Fran hogerregeln finns vissa undantag, vilka
framgér av 3 kap. 21-23 8§ trafikforordningen.

Trafiksignaler

En trafiksignal &r en ljus- eller ljudsignal som reglerar trafik. Signalens olika
lagen talar om for trafikanter hur de ska bete sig i trafiken. Trafiksignaler syftar
till att bidra till en sakrare fordonstrafik och att skydda gangtrafikanter. Trafik-
signaler i EU, EES och Schweiz foljer en gemensam standard enligt Genéve-
konventionen fran 1980. Dock férekommer vissa lokala variationer i och med
att konventionen &nnu inte har inforts fullt ut i alla berérda lander. 1 Sverige
&r det regeringen som faststéller vdgméarken och andra anordningar. Vég-
markesforordningen (2007:90) innehaller bl.a. bestammelser om anvisningar
for trafik och utmarkning pa vagar genom vagmarken och trafiksignaler. Vag-
marken och andra anordningar ska tillsammans med vég- och gatuutform-
ningen och dess anpassning till vdg- och gaturum ge trafikanten véagledning,
styrning och information for en effektiv och saker trafik.

Fordonssignaler har tre ljuséppningar: en for rott, en for gult och en for
gront ljus. En fordonssignal visar signalbilder i féljande ordning: rod, rod plus
gul, gron, gul, réd. Om en signal &r trafikstyrd kan den &ven visa signalbild
gron omedelbart efter gul. Fargerna har foljande innebord:

— Rad: Stopp. Fordon far inte passera stopplinjen eller, om en sadan saknas,
signalen.

— Rod plus gul: Vaxling till gron signalbild ar omedelbart forestdende. |
ovrigt har signalbilden samma innebdrd som rod.

— Gron: Fordon far fortsatta framét.

— Gul: Stanna. Fordon fér inte passera stopplinjen eller, om en sédan saknas,
signalen i annat fall 4n dé det hunnit sa langt fram nar signalbilden vaxlar
fréan gron till gul att det inte kan stannas utan fara.
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— Blinkande gul: Fordon ska vara sarskilt forsiktiga vid passage.

Rodljuskameror

I bl.a. Storbritannien finns s.k. rédljuskameror (red light cameras) som &r an-
slutna till trafikljusen. Rédljuskameror anvands for att upptdcka om ett fordon
passerar stopplinjen vid rott trafikljus. Den som kor mot rott blir da
fotograferad (fordonet, nummerpléaten och fordonets position i forhallande till
stopplinjen och trafikljuset). Som exempel kan ndmnas att man i London an-
vander en blandning av olika typer av trafiksékerhetskameror. Londons stad
uppger att det finns 800 statiska rodljuskameror i staden.

Aterkallelse av korkort och kravet pa trafikforsakring

Transportstyrelsen kan &terkalla korkort fran den som gor sig skyldig till vissa
brott eller nar det finns ndgon annan grund, t.ex. sjukdom. Polisen kan om-
handerta korkort direkt pa plats vid trafikbrott, och dven Kustbevakningen,
Tullverket och aklagare far fatta sadana beslut. Det finns enligt Transport-
styrelsen nio punkter som ett kdrkort kan aterkallas pa: rattfylleri, smitning,
upprepade trafikbrott, brott mot en bestdmmelse som &r viktig for trafiksaker-
heten (fortkorning, rott ljus, vardsléshet, olovlig kérning m.m.), opalitlighet i
nykterhetshénseende, annat allvarligt brott, sjukdom, skada eller liknande, inte
skickat in lakarintyg samt korkort utfardat pa felaktiga grunder. Under 2024
fattade Transportstyrelsen beslut om att aterkalla korkort 38 709 ganger, vilket
var en 6kning med 5,8 procent jamfort med aret fore.

Alla motordrivna fordon som anvénds i trafik ska vara trafikforsékrade
enligt trafikskadelagen (1975:1410). Den som inte har tecknat en trafik-
forsakring blir enligt Transportstyrelsen rapporterad till Trafikforsakrings-
foreningen och far betala en avgift som kallas trafikforsakringsavgift. Avgiften
ar enligt Transportstyrelsen avsevért hdgre &n den premie som man betalar for
en vanlig trafikforsakring.

Pricksystem

| ett flertal l&nder i Europa tillampas olika typer av pricksystem for kdrkorts-
ingripanden som i korthet kan sagas ga ut pa att trafikforseelser motsvaras av
straff i form av poéng eller prickar som dras ifran eller laggs till vid trafik-
forseelser pé ett vis som har bestamts i forvag. En sanktion, t.ex. en indragning
av korkortet, utfardas nar en viss niva har uppnétts. Frdgan om huruvida ett
pricksystem bor inforas i den svenska kérkortslagstiftningen har évervagts i
flera utredningar sedan 1970-talet. Utredningarna har kommit till skilda
resultat, och aven remissinstansernas synpunkter har skiftat.

Nar det galler korkortsindragningar finns det i formell mening inte négot
pricksystem i Sverige. | stallet bygger korkortslagens aterkallelsesystem i
grunden pa en individuell provning av alla omstandigheter. Vid mindre all-
varliga trafikforseelser finns det dock en mdjlighet att ge en varning i de fall
det kan anses vara en tillracklig atgard, i stallet for att aterkalla korkortet.
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Samtidigt tilldmpas en viss schablonisering i den meningen att ett visst brott
eller en viss forseelse medfor ett visst ingripande.

Trafikverket har i 2025 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vag-
trafiken (2025:102) presenterat olika exempel pa fragor for vidare utredning.
Ett forslag &r en myndighetsgemensam utredning om en generell hojning av
botbeloppen vid hastighetsévertradelser och andra trafikbrott som ar viktiga
for trafiksakerheten. En sadan utredning bor enligt Trafikverket dven bl.a. ta
upp ett inférande av ett svenskt pricksystem. | samband med en utredning av
detta slag bér myndigheterna se éver granserna for nar kérkort bor dras in av
trafiksakerhetsskal for bade privat och yrkesmassig vagtrafik. En sdan over-
syn bor enligt Trafikverket resultera i tydligare och mer transparanta villkor
for nar en forare riskerar att fa sitt korkort aterkallat, nagot som Trafikverket
menar skulle kunna ses som ett svenskt pricksystem. Trafikverket betonar att
det inte handlar om att infora ett helt nytt system for korkortséterkallelse utan
mer om att fortydliga vilka konsekvenser olika trafikforseelser far for kor-
kortsinnehavet. Effekten av ett sddant pricksystem borde enligt Trafikverket
maximeras genom myndighetsgemensamma informations- och kommunika-
tionsinsatser som riktas till arbetsgivare, medborgare och trafikanter.

Skyltning om pagaende jakt

Regler om skyltning langs allménna végar i landskapet regleras i flera olika
lagstiftningar, och dessa finns inom flera olika myndigheters ansvar. Vidare
kan ansvaret for prévning av en ansokan ligga hos en myndighet, medan
ansvaret for tillsynen ligger hos en annan myndighet. Tillstand for skyltar
inom vagomradet langs allmanna végar provas enligt vaglagen (1971:948) av
vaghaliningsmyndigheten, dvs. Trafikverket eller kommunen. Man kan
ansoka hos Trafikverket om att fa en skylt uppsatt pa det statliga vagnatet, ett
s.k. vagmarke for vagvisning. Detta géller skyltar som &r kopplade till bl.a.
foretag, serviceanldggningar, inrdttningar eller arrangemang. Trafikverkets
regioner beslutar for de vagar som Trafikverket ar ansvarig vaghallare for, och
kommunerna beslutar for vagar dar de ar ansvariga vaghallare. Trafikverket
har i uppdrag att bedéma lampligheten av skyltning med hansyn till trafik-
sakerhet och skotsel av ett vagomrade. En vagvisning grundar sig pa tva
principer: att vagvisningen bara ska sattas upp dar trafikanterna behdver den
och att vagvisningen bara ska sattas upp om trafikanterna kan tillgodogora sig
informationen. Det ar Transportstyrelsen som bestammer kriterierna for att fa
en vagvisning beviljad. Trafikverkets beslut som vaghéllningsmyndighet kan
Overklagas till lansstyrelsen, och l&nsstyrelsens beslut kan overklagas till
Transportstyrelsen.

Den som vill placera en skylt inom 50 meter fran ett vagomrade behgver
tillstind bade enligt vaglagen och lagen (1998:814) med sarskilda be-
stammelser om gaturenhallning och skyltning (LGS). Anstkan prévas av lans-
styrelsen, och Naturvérdsverket ar den centrala tillsynsmyndigheten.
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Den som vill placera en skylt mer &n 50 meter fran vagomradet behéver fa
ett tillstand enligt LGS. Inom ett omrade som omfattas av en detaljplan kravs
det bygglov for att satta upp, flytta eller vasentligt &ndra en skylt. Det finns
dock enligt Naturvardsverket vissa undantag fran lovplikten, bl.a. beroende pé
skyltens storlek, placering, varaktighet och syfte. Kommunen kan &ndra lov-
plikten i detaljplaner och omradesbestimmelser. Ansokan provas av
kommunen.

Enligt Naturvardsverket &r det tillatet att under pagéende jakt satta upp
skyltar for att upplysa besokare i omradet om att jakt pagar. Skyltarna innebéar
dock inte att det ar forbjudet for allmanheten att vistas i omréadet. Det &r enligt
Naturvardsverket viktigt att skyltarna uppdateras sa att de inte i onddan av-
héller allmanheten frdn att rora sig i omradet. For att satta upp skyltar som
forbjuder allmanheten att vistas i omraden som ar allemansrattsligt tillgangliga
kravs tillstand frAn kommunen.

Enligt jaktlagen (1987:259) ska jakten bedrivas sa att viltet inte utsétts for
onddigt lidande och sa att manniskor och egendom inte utsatts for fara. | jakt-
forordningen (1987:905) regleras hur hundar far anvandas i olika typer av jakt.
Enligt Jordbruksverket fanns det i januari 2025 ca 1 156 000 registrerade
hundar och 835 000 registrerade hundagare i Sverige. Manga hundar skadas i
trafikolyckor, och ofta sker trafikolyckor nar hunden har sprungit bort frén sin
agare och rusar ut i trafiken eller under jakt. Enligt statistik fran Agria Djur-
forsékring hade foretaget forsakringsérenden som rorde 146 trafikskadade
eller trafikdodade hundar och sju skottskadade hundar 2024. Fér ménga
jakthundsraser som jamthund, drever och grahund &r trafikolyckor en av de
vanligaste dodsorsakerna. Agria uppger pa sin webbplats att man forsakrar ca
40 procent av hundarna i Sverige.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om vissa trafikregler behandlades senast i utskottets
betédnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag. Utskottet
betonade att tydliga trafikregler som foljs av alla & av grundldggande
betydelse for ett sékert trafiksystem. Utskottet beddmde att de nuvarande
bestammelserna om bl.a. hogerregeln, trafiksignaler, aterkallelse av korkort
och skyltning vid jakt ar andamalsenliga och att det inte fanns skal att vidta
nagon étgard.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att tydliga trafikregler som foljs av alla &r
av grundlaggande betydelse for ett sékert trafiksystem. Enligt utskottets
beddmning stdmmer de svenska trafikreglerna val éverens med dem som finns
i andra lander, och utskottet kan konstatera att regelverket &r resultatet av en
I6pande diskussion och kontinuerlig utveckling av trafiksikerhetsfrgorna.
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Utskottet beddmer att den nuvarande bestdmmelsen om att férare har védjnings-
plikt mot det fordon som narmar sig fran hoger dr andamalsenlig och att det
inte finns skal att vidta nagon étgard i fraga om skyltning vid trafikkorsningar
och hdgerregelns tillampning. Inte heller nar det géller motionsfdrslagen om
trafiksignaler och rédljuskameror har utskottet négra synpunkter pa det
nuvarande regelverket. Utskottet hanvisar bl.a. till att utformningen av trafik-
signaler i stor utstrackning bygger pa internationella 6verenskommelser som
syftar till att uppna en viss grad av enhetlighet mellan olika lander. Nar det
galler motionsforslaget om att infora ett pricksystem vid trafikbvertradelser
konstaterar utskottet aven i &r att detta ar en frga som redan har utretts och att
ingen atgard har vidtagits. Utskottet bedomer vidare att det géllande regel-
verket ar andamalsenligt nar det géller aterkallelse av korkort. Utskottet pa-
minner vidare om att alla fordon som anvéands i trafik ska vara trafikforsakrade
och att den som inte har betalat trafikforsakringen far betala en avgift. Nar det
slutligen galler fragan om skyltar for att informera om pagéaende jakt kan
utskottet konstatera att det ar tillatet att under pagaende jakt sétta upp skyltar
for att upplysa bestkare i omradet om att jakt pagér. Utskottet konstaterar att
det ar Trafikverket och i vissa fall kommunerna som ger tillstdnd for att sétta
upp skyltar langs det allmanna vagnatet. Utskottet finner inte skl att ifraga-
sétta att dessa myndigheter &r val skickade att gora en val avvégd beddémning
mellan olika 6nskemal och trafiksakerhet.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att de nuvarande reglerna &r anda-
malsenliga och att det inte finns skal att for narvarande vidta ndgon atgard med
anledning av de fragor som tas upp i motionerna. Darmed avstyrker utskottet
motionerna 2025/26:1511 (M) yrkandena 1-3, 2025/26:2480 (M) i denna del,
2025/26:2583 (SD), 2025/26:2598 (SD) och 2025/26:3071 (SD) yrkandena 4
och 6.
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Trafiksékerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet med trafiksékerhet vid
vdgarbeten och raddningsinsatser. Utskottet valkomnar regeringens
arbete mot dddsolyckor i arbetslivet och myndigheternas arbete for
att oka trafiksékerheten i anslutning till bade végarbeten och ut-
ryckningar. Utskottet understryker att alla som arbetar pa och vid
vdgarna ska vara sakra i sitt arbete och uppmarksammar bl.a. att
utryckningstrafiken har sarskilda behov av framkomlighet och att
fragan om att bl.a. kapa mittracken har behandlats i en utvardering.
Jamfor reservation 11 (S).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3653 uppméarksammar Aylin Nouri m.fl. (S) att det
behodvs ett Okat sakerhetsarbete for att forhindra olyckor vid trafikarbeten
(yrkande 48). Motionarerna konstaterar att ménga vagarbetare i dag har en
oacceptabel arbetssituation. Vidare anfér motionédrerna att Trafikverkets
arbete med en handlingsplan for okad sakerhet vid vigarbeten maste slutforas
och utvérderas och att en ny handlingsplan bor tas fram for den kommande
mandatperioden (yrkande 62). Motionarerna betonar vikten av att arbetet med
en ny handlingsplan slutférs skyndsamt och att erfarenheterna av den nu-
varande planen, som l6per ut 2025, analyseras och utvérderas.

I motion 2025/26:903 lyfter Mirja Raiha (S) fram fragan om trafikbrott vid
vdgarbeten. Motiondren menar att det krévs ett kraftigt hojt botesbelopp vid
hastighetsovertradelser forbi vagarbetsplatser, och andra atgérder handlar om
att infora utdkad hastighetsovervakning vid végarbetsplatser och forstarka
arbetsmiljoklausuler for att vinna en upphandling.

I motion 2025/26:335 tar Bo Broman (SD) upp behovet av att forbattra
tillgangligheten mellan filer pa vagar med mittréacken eller vajrar. Motionaren
menar att genom en sadan atgard kan regeringen bidra till att minska risken
for olyckor och langa koer vid snofall samt oka trafiksakerheten for alla
trafikanter.

I motion 2025/26:2562 tar Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD) upp fragan om nivéerna for penningboter nar man Gverskrider hastigheten
i omréaden for pagdende vagarbete nar arbetare finns péa plats. Motionarerna
menar att det bor inféras en lagstiftning déar hastighetsévertradelse vid
vagarbeten ger en hdgre bot och att regeringen bor aterkomma med forslag i
enlighet med detta till riksdagen.

I motion 2025/26:2587 anfor Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor dvervaga att aterkomma till riksdagen med ett
forslag om raddningskorridorer for béttre framkomlighet vid olyckor.
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Motionarerna uppmarksammar att det i dag kan uppsta problem fér raddnings-
fordon att ta sig fram och hanvisar bl.a. till de rdddningskorridorer som finns
i Tyskland.

I motion 2025/26:2480 i denna del lyfter Ann-Charlotte Hammar Johnsson
(M) fram behovet av en sékrare trafik. Motiondren tar bl.a. upp att mittrdcken
och férekomsten av langsamtgéende fordon paverkar framkomligheten for
ambulans, brandkar och annan raddningstjanst, och Trafikverket bor darfor
ges i uppgift att folja upp att atgarder for att minska olyckor pé végarna inte
oavsiktligt skapar andra sékerhetsrisker genom fordréjd framkomst for
bléljuspersonal.

Bakgrund och pagaende arbete

Trafikolyckor vid vagarbeten och raddningsinsatser

Enligt en rapport fran Trafikverket intraffar det varje ar omkring 300 trafik-
olyckor med personskador i samband med végarbete (Trafikolyckor vid vag-
arbeten 2003-2021, rapport 2023:037). Totalt intréffade 5 667 trafikolyckor
med personskador i eller i anslutning till vagarbeten under perioden 2003—
2021, och av dessa intraffade 46 procent pa det statliga vagnatet, 48 procent
pa det kommunala vagnétet och 6 procent pé det dvriga vagnatet. Nastan 74
procent av det totala antalet olyckor var lindriga olyckor, 22 procent var
mattliga olyckor, 3 procent var allvarliga olyckor och 1,3 procent var dods-
olyckor. Totalt intraffade det 74 dodsolyckor, varav 48 dodsolyckor, pa det
statliga vagnatet, 18 pa det kommunala vagnatet och resterade pa det dvriga
vagnatet. Den vanligaste olyckstypen ar upphinnandeolyckor, dvs. att ndgon
kor pd nagon annan eller blir pakord bakifran (oftast pa en statlig vag), och
den nast vanligaste olyckan &r singelolyckor med cykel (framst pa det kom-
munala véagnétet). Totalt 641 olyckor (11 procent av vagarbetsolyckorna) in-
traffade i samband med vintervaghallning. 1 6 procent av vagarbetsolyckorna
(totalt 359 olyckor) omkom eller skadades en végarbetare. Nastan hélften av
alla olyckor med végarbetare intraffade i samband med vintervaghallning. 1 76
olyckor skadades en vakt som dirigerade trafiken vid végarbetet, och det in-
traffade 67 olyckor dar vagarbetaren ocksé klassades som personal pa vagen
men inte arbetade som vakt. Vid végarbeten anvands olika typer av tunga
skydd, bl.a. det lastbilsmonterade pakorningsskyddet Truck Mounted
Attenuator (TMA), dackbuffertar och betongbarridrer. I minst 236 olyckor har
foraren kort pa sddana skydd. Sju av olyckorna med tunga skydd var déds-
olyckor. 119 olyckor med TMA-fordon skadades véagarbetare. En vagarbetare
fick allvarliga skador och 6vriga fick lindriga skador.

Service- och kommunikationsfacket (Seko) har i rapporten Det handlar om
var sikerhet fran juni 2024 beskrivit arbetsmiljén for vagarbetare. Over 1 000
Sekomedlemmar som arbetar pa vagar svarade pa en enkét, och rapporten visar
att 89 procent kanner oro for att arbeta pa vagar pa grund av bristande sakerhet.
Vidare anser 91 procent att trafikanter inte visar tillrdcklig hansyn till vég-
arbetare, och i rapporten konstateras att vagarbetarnas arbetsmiljé inte har
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blivit battre. Det redovisas dven exempel pa att trafikanter hotar och i varsta
fall utsatter vagarbetare for vald. Dessutom uppger 60 procent av vagarbetarna
att de under det senaste aret har varit med om nagon incident pa sin arbetsplats.
Seko menar bl.a. att omledning av trafiken forbi en végarbetsplats alltid ska
vara det framsta dtgardsalternativet.

| fraga om olyckor i samband med utryckning visar Transportstyrelsens
data for perioden 2007-2016 att 907 personer inom polis, ambulans och r&dd-
ningstjénst skadades under utryckning, och 11 personer omkom. Framfor allt
&r det i storstadsregionerna som olyckorna sker. En av de vanligaste olycks-
situationerna &r att utryckningsfordonet hinner i kapp bilen framfor. Olyckor i
korsningar &r ocksa vanliga, liksom dikeskdrningar och andra singelolyckor.

VTI genomférde 2022 pa uppdrag av Polismyndigheten en studie av
polisers inblandning i trafikolyckor under utryckningskdrning (VTI rapport
1136). Studien visar att de flesta olyckor under 2019 och 2020 som skedde i
samband med utryckningskorning kategoriserades som en olycka under for-
foljande. Den vanligaste olyckstypen var prejning, dérefter foljde singel-
olyckor, kollisionsolyckor och forféljandeolyckor. Antalet arbetsskador under
utryckningskérning ligger i snitt pa 57 olyckor per ar och star for 12—19 pro-
cent av alla arbetsskador som &r fordonsolycka eller pakérning.

Myndigheternas insatser for sakert vigarbete

Ar 2019 fick Transportstyrelsen i uppdrag att utreda vissa sikerhetshéjande
atgarder for personal som utfor arbete inom eller i anslutning till vagomradet.
Transportstyrelsen redovisade i augusti 2020 rapporten Sakerhetshdjande
atgarder vid arbete pa och vid vag (TSG 2019-6335) och konstaterar dar bl.a.
att forhallandevis fa personer omkommer och skadas nar de utfor arbete pa
och vid védgar. Under perioden 2015-2019 omkom tre personer, och lika
manga skadades allvarligt. | samband med arbete pd och vid véagar utgor
personal en liten andel av dem som omkommer eller skadas. Det &r i stallet
passerande trafikanter som rakar ut for flest olyckor. Det finns dock en utbredd
upplevd otrygghet bland personal i samband med arbete pa och vid vagar. En
stor majoritet upplever att det kdnns osakert att arbeta, att trafikanter inte visar
tillracklig hansyn och att det relativt ofta intraffar olika former av tillbud.
Eftersom antalet faktiska olyckor &r begransat bidrar enligt Transportstyrelsen
sannolikt oron for att olyckor ska intraffa i hog utstrackning till att arbets-
miljon upplevs vara otrygg. Transportstyrelsen konstaterar att personer som
arbetar pa och vid vagar har manga regler att forhalla sig till, och det ar tydligt
att ett stort ansvar vilar pa vaghallaren att skapa en saker arbetsplats i samband
med att arbeten utférs. Mojligheterna for andra &n vaghallaren att pa egen hand
vidta olika former av atgéarder ar begransade och ska enligt Transportstyrelsens
tolkning ses som nddatgarder. Transportstyrelsen bedomer att regelverken
som behdvs for att dstadkomma en god arbetsmiljc for personer som arbetar
pa och vid vagar och sikerhet for forbipasserande i hdg utstrackning finns pé
plats. Det behdvs dock ett fortydligande i trafikférordningen om trafikanters
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skyldighet att halla en tillrackligt 1ag hastighet med hansyn till omstandlig-
heterna nér de passerar en plats for bargning eller liknande arbete eller ett sjuk-
domsfall. Transportstyrelsen ser dven ett behov av utmérkning och utformning
enligt géllande regler och enligt principen varna, vdrna och végleda.
Trafikanter behover fa ratt stod for att minimera risken att de begér omedvetna
felhandlingar som kan leda till olyckor. Arbetsplatser behéver utformas pa ett
satt som bade upplyser trafikanter om vad som géller och begransar mojlig-
heterna att begé exempelvis hastighetsovertradelser.

I mars 2022 fick Trafikverket i uppdrag att ta fram och genomfdra en
handlingsplan for kad sakerhet i och runt arbeten pé vagar. Atgérderna i
handlingsplanen ska genomforas senast under 2025 och redovisas i
Trafikverkets arsredovisningar for 2023, 2024 och 2025. Trafikverket
redovisade en handlingsplan for forbattrad sakerhet vid arbete pa véagar
(2022:169) for regeringen i december 2022. Atgarderna i handlingsplanen
avser att starka arbetsmiljon saval vid planerade arbeten pa vagar som vid
arbeten som uppkommer som en f6ljd av oforutsedda handelser i végtrafiken,
exempelvis vid en trafikolycka eller fordonsassistans. Handlingsplanen inne-
héller ssmmanlagt tolv aktiviteter, varav atta for planerade arbeten och fyra
for oforutsedda handelser. Handlingsplanen fokuserar pd att atgarda de
bakomliggande faktorer som behdver atgirdas for att ge trafikanten
forutsattningar att gora rdtt och i forlangningen sékra en Dbéttre
hastighetsefterlevnad vid vagarbeten. Vidare ska Trafikverkets formaga att
sakerstélla att beslut féljs och att synliggora betydelsen av arbete pa vagar for
sdval trafikanter som personal utvecklas. For oférutsedda handelser &r de
grundlaggande behoven av samordning mellan myndigheter och andra aktérer
centrala. Uppdraget visar enligt Trafikverket pd vikten av ett gemensamt
arbete och mal for att peka ut ansvar och driva utveckling som en helhet.
Trafikverket bedomer att detta saknas och foreslar bla. ett nytt
myndighetsovergripande regeringsuppdrag med fokus pa oférutsedda
handelser.

Av Trafikverkets arsredovisning fér 2024 framgar att verket under 2024
gjorde uppdateringar och forbattringar i bade sakerhetsregelverk och arbetssétt
for arbete pa végar. Dessa regelverk och arbetssatt haller man nu pa att
genomfora. Regelverket géller for nya kontrakt fr.o.m. hosten 2024. Syftet
med dessa uppdateringar ar att sakerstalla hog trafiksakerhet och god arbets-
miljo vid vagprojekt dar verket ar bestéllare. Trafikverket uppger att man
genom revideringen har tydliggjort och kompletterat regelverket samt an-
passat det efter géllande standarder och andra kravdokument. For att dka
medvetenheten, kunskapen och respekten for arbete pa vagar genomférde man
flera kommunikationsinsatser under 2024 som riktades bade internt inom
Trafikverket och externt gentemot Transportstyrelsen, Arbetsmiljoverket,
branschen och andra relevanta aktorer. Trafikverket uppger att man arbetar
med att etablera en nationell grund for arbete pa végar, vilken innebéar att man
soker samarbete med andra vaghallare samt sammanslutningar av kommunala
véghallare for att tillsammans planera hur arbetet pa vagar kan utvecklas for
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att uppna en nationell enighet. Verket har tagit fram en utbildning for att sprida
kunskap om arbetsmiljofragor och som sarskilt betonar hanteringen av
passerande fordonstrafik som en viktig sakerhetsaspekt. Under 2024 initiera-
des flera forsknings- och innovationsprojekt inom arbete pa végar for att for-
battra bade sakerhet och hastighetsefterlevnad. Under 2024 genomfordes
1 177 oberoende och oanmélda arbetsplatskontroller.

Trafikverket betonar pa sin webbplats att alla pa en vagarbetsplats ska
anvénda varselklader for att synas bra. Récken, skyddsfordon med TMA,
barriarer och buffertar anges som exempel pé energiupptagande skydd som
ska hindra passerande fordon fran att komma in pa arbetsplatsen. Fordon som
anvands i vaghallningsarbete ska vara utmarkta pa ett sadant sétt att det okar
sakerheten. Syftet ar enligt Trafikverket att forhindra att saval trafikanter som
vdgarbetare drabbas av allvarliga personskador.

I den tidigare beskrivna aktionsplanen for saker vagtrafik handlar en atgard
om att Arbetsmiljoverket ska ge végledning om byggherrens, projektorens,
byggarbetsmiljésamordnarens och vaghallarens ansvar och uppgifter for att
skapa forutsattningar for sakert vagarbete vid bade planerat och oplanerat
arbete pé vagar. En annan atgard handlar om att en kommun ska péborja
arbetet med att ta fram riktlinjer for végarbeten och tillfélliga omledningar,
med syftet att gynna oskyddade trafikanter.

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) betonade i juli
2023 i sitt svar pa frdga 2022/23:835 att alla har ratt till en trygg och saker
arbetsmiljo. Ministern pdminde om att arbetsgivarna har det viktiga ansvaret
for arbetsmiljén och att det arbetet bedrivs enligt arbetsmiljélagstiftningen.
Arbetsmiljoverket utdvar tillsyn dver att arbetsmiljélagen (1977:1160) foljs.
Ministern konstaterade att Arbetsmiljéverket under de senaste aren har fatt
utokade resurser for att anstalla fler arbetsmiljoinspektorer och 6ka antalet
inspektioner. En forstarkning av Arbetsmiljoverkets inspektionsverksamhet
bidrar enligt ministern bl.a. till uppféljning och kontroll av arbetsmiljoarbetet
pé arbetsplatser for att minska ohélsa och skador. Som framgér ovan genomfor
Trafikverket, pa regeringens uppdrag, dtgérder enligt en handlingsplan for att
forbattra arbetsmiljon vid savél planerade vagarbeten som vid arbeten med
anledning av oférutsedda handelser i véagtrafiken. Ministern konstaterade att
handlingsplanen innehdller bl.a. atgarder for ett ckat antal arbetsplats-
kontroller och fortydligande av det regelverk som Trafikverkets entreprenérer
ska forhalla sig till.

Utryckningsfordons behov av framkomlighet

Av 2 kap. 5 § trafikforordningen framgar att en trafikant ska lamna fri vag for
bl.a. utryckningsfordon som ger signal med en foreskriven larmanordning.
Forare som ska lamna fri vdg ska stanna om det &r ngdvandigt. Av 11 kap. 1 §
trafikforordningen framgar att ett fordon som anvéands av bl.a. poliser och
bilinspektorer i tjansteutoévning far foras pa gang- och cykelbanor samt pé
gagator om foraren ser till att vara sarskilt forsiktig. Fordonet far inte foras
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med hogre hastighet &n 30 kilometer i timmen. En vég eller fardled i terrdng
far anvéandas i yrkesutovning av bl.a. poliser, bilinspektorer och lakare och for
transporter av sjuka personer till lakare eller sjukvardsanstalter, vid raddnings-
tjanst eller i andra jamforliga trangande fall trots forbud eller inskrankning i
ratten att trafikera vagen, omradet eller leden. Av 10 § framgér undantag fran
bestammelserna om fardhastighet nér ett fordon anvands vid bradskande ut-
ryckning for raddningstjanst eller sjuktransport, i bradskande yrkesutévning
av bl.a. poliser och bilinspektorer eller i andra jamforliga trdngande fall. Av
11 § framgar att foraren av ett utryckningsfordon i trangande fall inte behéver
folja foreskrifter som inte sarskilt galler honom eller henne. Detsamma géller
foraren av ett fordon som anvénds i Polismyndighetens, Sékerhetspolisens,
Tullverkets eller Kustbevakningens spaningsverksamhet, nér det ar absolut
nodvandigt for att fullgdra spaningsuppdraget och det uppenbarligen kan ske
utan fara for trafiksékerheten. Foraren ska dock lyda anvisningar av en polis
eller ndgon annan person som en myndighet forordnat att Gvervaka trafiken
eller ge anvisningar for denna. Enligt 12 § far foraren av ett utryckningsfordon
i trdngande fall kréva fri vag for fordonet genom att ge signal med foreskrivna
larmanordningar. Foraren ar trots signalerna skyldig att ta hénsyn till andras
sékerhet.

Myndigheten fér samhéllsskydd och beredskap (MSB) har i vagledningen
Sakerhet i vagtrafikmiljo (MSB 1078) frdn november 2022 redovisat resultatet
av ett gemensamt projekt mellan myndigheter och branschorganisationer med
anledning av ett antal allvarliga olyckor med dodlig utgdng som har drabbat
raddningstjanstpersonal i vagtrafikmiljon. MSB konstaterar att det finns ett
stort intresse fran alla berorda aktorer att vagledningen ska minska riskerna i
det utsatta arbete som utfors i vagtrafikmiljon. Syftet &r att 6ka kunskapen hos
all personal s att det inte sker fler olyckor och tillbud. En forutsattning for att
utryckningspersonalen ska komma till ett skadeomrade pa ett sakert och tryggt
sétt ar enligt MSB att de som kor fordonen ar lampliga, utbildade och har
erfarenhet av utryckningskérning.

VTI leder projektet Swedish Project for Efficient Emergency Driving
(SPEED) som ska utveckla simulatorbaserad traning for blaljuspersonal.
Behovet av simulatortrédning bedéms vara stort eftersom utryckningsforare
inom polisen, ambulanssjukvarden och raddningstjansten inte far trana blaljus-
korning ute i trafiken. Det 6vergripande malet ar att minska risken for olyckor
vid utryckningskérning, astadkomma béttre arbetsmiljo och 6ka chansen for
att de som &r i behov av vard far det sa fort som majligt.

I Tyskland ar trafikanter skyldiga att underlatta for utryckningsfordon att
komma fram genom att bilda en s.k. raddningskorridor (Rettungsgasse eller
freie Gasse). Enligt den tyska végtrafikforordningen (38 § StraBenverkehrs-
Ordnung, StVO) maste alla trafikanter omgaende bereda plats for utrycknings-
fordon som kér med blaljus. Enligt 11 § ska fordon pd motorvagar och andra
flerfiliga végar i Tyskland bilda en rdddningskorridor mellan den vénstra och
de hogra filerna for att underlatta for polis- och raddningsfordon.
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I sitt svar pa fraga 2023/24:681 om battre framkomlighet for utrycknings-
fordon vid olyckor eller andra héndelser anforde infrastruktur- och
bostadsminister Andreas Carlson (KD) i mars 2024 att framkomlighet vid
olyckor for att bl.a. rdddningstjansten ska kunna agera snabbt &r en viktig
fraga. Ministern hanvisade till trafikférordningens bestammelse om att en
trafikant &r skyldig att 1d&mna fri vag for utryckningsfordon som avger signal
med en foreskriven larmanordning. Han pekade aven pa att trafikforordningen
mojliggér en rad undantag for att forenkla framkomligheten for
raddningstjansten, t.ex. att foraren av ett utryckningsfordon i trdngande och
bradskande fall har ratt att inte folja vissa trafikforeskrifter. Det pagar
dessutom en snabb utveckling i Sverige av digital trafikledning som
exempelvis gor det mojligt att &ndra trafiken i vissa korfalt for att bl.a.
underlatta for utryckningsfordon. Vidare arbetar Trafikverket, rdddnings-
tjansten och Polismyndigheten tillsammans for att tgarda och utreda olyckor.
Bland annat har Trafikverket regeringens uppdrag att for varje dodsolycka pa
en vég analysera vad som héande, varfor det hdnde och vad som kan goras for
att det inte ska handa igen. Detta inkluderar ocksa beteendet hos inblandade
trafikanter. Nar det galler frdgan om de tyska raddningskorridorerna
konstaterade ministern att forutsattningarna i Sverige ar annorlunda &n i Tysk-
land, bl.a. nér det galler hur véginfrastrukturen ser ut.

Tillganglighet mellan filer pa vagar med mittracken

Trafikverket har i sin utvardering av handelsen pd E22 i samband med
snoovadret den forsta veckan i januari 2024 (2024:080) uppmarksammat bl.a.
behovet av att kapa mittracken. Det sndovader som i kombination med hard
vind drog in 6ver Skane den 3 januari 2024 skapade problem for bade vag-
och jarvéagstrafiken. Varst blev konsekvenserna pa delar av vag E22. Antalet
handelser i kombination med ihdllande hart vader forsvarade arbetet med att
evakuera, barga och sndrdja, och éppnandet for trafik fordréjdes. Trafikverket
ser allvarligt p& handelsen och dess konsekvenser, och har genomfort en ut-
vardering av Trafikverkets agerande. Utvarderingen syftade till att ge kunskap
om hur hanteringen av handelsen fungerade och ge konkreta forslag for att
utveckla verksamheten. Syftet var ocksa att forbattra Trafikverkets formaga
att hantera liknande héndelser i framtiden samt att starka den regionala kris-
hanteringsférmagan. Utvérderingen visade att Trafikverket Gverlag har en bra
forberedelse infor kommande vintervéglag och vid sarskilda vaderhandelser.
Det framkom samtidigt att verket kan gora mer for att starka sin leverans-
formaga och cka beredskapen tillsammans med andra samhallsaktérer. | ut-
varderingen uppger Trafikverket att verksamheten och ledningen har en tydlig
bild av vilka forbattringsomraden som finns och att man visar ett stort
engagemang for att forbattra och hoja formagan.
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Sanktioner vid fortkérning i samband med vagarbete och utryckning

Dagens botessystem ar utformat sa att botesnivaerna ar hogre vid Gvertradelser
pa vagar dar hastighetsbegransningen ar 50 kilometer i timmen eller lagre &n
vid Gvertradelser pa vagar med hastighetsbegransningar om 50 kilometer i
timmen eller hogre. Boterna vid hastighetsovertradelser pa vagar varierar
mellan 1 500 och 4 000 kronor. Nar det galler nivan pa ordningshoter for
hastighets6vertradelser ar regelverket utformat utifran att béterna ska vara mer
kannbara nér trafikanterna inte anpassar sin hastighet vid t.ex. véagarbets-
platser. Enligt 5 kap. 3 § korkortslagen (1998:488) kan ett korkort aterkallas
om korkortsinnehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov vardsloshet i trafik
enligt 1 § trafikbrottslagen och om korkortsinnehavaren i ndgot annat fall har
overskridit den hogsta tilldtna hastigheten eller brutit mot ndgon annan regel
som &r vasentlig fran trafiksakerhetssynpunkt, allt om Gvertradelsen inte kan
anses som ringa.

Seko har i rapporten Det handlar om var sakerhet fran juni 2024 framfort
krav pa omfattande atgérder for att fi ned hastigheterna runt vagarbetsplatser.
Det kan t.ex. vara kraftigt hojda boter vid fortkérning och andra trafikbrott
samt att anvéndningen av mobila fartkameror 6kar. Bransch- och arbetsgivar-
forbundet Maskinentreprendrerna och Seko har tidigare pekat pa att det finns
mdéjligheter att anvinda fartkameror vid vagarbeten for att méta hastigheten pa
passerande fordon men att det séllan gors. Seko har tidigare framfort att det
bor vara mojligt att botféalla i efterhand i de fall hastighetsgrénsen Gvertrads.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om trafiksdkerhet vid végarbeten och rdddningsinsatser
behandlades senast i utskottets betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet understrok att alla som arbetar pa och vid vagarna
ska vara sékra och vélkomnade arbetet for att 6ka trafiksékerheten i anslutning
till bade vagarbeten och utryckningar. Utskottet framholl arbetsgivarnas
ansvar for arbetsmiljon och att arbetet bedrivs enligt arbetsmiljélagstiftningen
och betonade &ven vikten av att utryckningsfordon snabbt kan komma fram
vid olyckor.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis starkt betona betydelsen av att pa olika satt fort-
satta att 6ka trafiksakerheten i anslutning till bade vagarbeten och raddnings-
insatser. Utskottet vill understryka vikten av att alla som arbetar pa och vid
végarna ska vara sékra i sitt arbete. Utskottet valkomnar darfor att regeringen
har intensifierat arbetet mot dddsolyckor i arbetslivet och betonar att det ar
grundlaggande att alla har ratt att komma hem fran sitt arbete. Med anledning
av de olika motionsforslagen vill utskottet sarskilt peka pa att det pagar ett
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aktivt arbete inom de ansvariga myndigheterna for att pa olika satt oka trafik-
sakerheten i anslutning till bade véagarbeten och utryckningar.

Nér det géller motionsforslagen om arbetet med att férhindra olyckor vid
végarbeten vill utskottet pAminna om att Transportstyrelsen har haft i uppdrag
att utreda sikerhetshojande atgarder for personal som utfor arbete pa vagar och
att Arbetsmiljoverket ska ge vagledning om sékert vagarbete. Utskottet vill
aven framhalla att arbetsgivarna har ansvaret for arbetsmiljon och att arbetet
pé végar bedrivs enligt arbetsmiljlagstiftningen. Nar det galler motions-
forslaget om Trafikverkets arbete med en handlingsplan vill utskottet upp-
marksamma att verket i december 2022 redovisade en handlingsplan for for-
battrad sakerhet vid arbete p& vagar. Atgédrderna i handlingsplanen ska ha
genomforts senast under 2025 och redovisas i Trafikverkets arsredovisningar.
Handlingsplanen innehaller ett flertal aktiviteter for 6kad sakerhet i och runt
arbeten pa vagar. Utskottet valkomnar att det inom Trafikverket pagar ett
sakerhetsarbete for att uppratthalla och forbattra sakerheten for alla som pa ett
eller annat satt anvander den infrastruktur som Trafikverket har ansvar for eller
for dem som arbetar i och kring Trafikverkets olika projekt. Utskottet upp-
méarksammar att Trafikverket under 2024 bl.a. har gjort uppdateringar och for-
battringar i bade sakerhetsregelverk och arbetssétt for arbetet p& vagar for att
sékerstélla hog trafiksakerhet och god arbetsmiljo.

Nér det galler motionsforslagen om framkomlighet for utryckningsfordon
konstaterar utskottet att utryckningskorning med sirener och blaljus &r en risk-
fylld verksamhet som kraver snabba beslut och stor koncentration. Utskottet
uppmarksammar att utryckningstrafiken har sérskilda behov av framkomlighet
och vill sérskilt betona vikten av att utryckningsfordon snabbt kan komma
fram vid olyckor. Utskottet konstaterar att det i trafikforordningen &r reglerat
att trafikanter ska lamna fri vag for bl.a. utryckningsfordon. Nér det galler
fragan om hur bl.a. mittracken paverkar framkomligheten for utrycknings-
fordon kan utskottet konstatera att frigan om att kapa mittracken har be-
handlats i bl.a. en utvardering som syftade till att ge kunskap och forslag for
att utveckla verksamheten inom Trafikverket. Utskottet utgar fran att denna
kunskap tas till vara i det fortsatta arbetet.

Nar det slutligen galler frigan om sanktioner vid fortkérning i samband
med végarbeten och utryckningar menar utskottet liksom tidigare att dver-
tradelser ar nagot som bor ses i relation till omstandigheterna pa platsen, 6ver-
tradelsens art m.m. och att detta vags in i bedémningen nar paféljden ska
bestammas. Utskottet vill betona vikten av att trafikanter héller en tillrackligt
14g hastighet nar de passerar ett vigarbete eller utryckningsfordon.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att de frdgor som tas upp i
motionerna redan ar val uppmarksammade och att det darfor inte finns skél att
for narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens sida. Darmed avstyrker
utskottet motionerna 2025/26:335 (SD), 2025/26:903 (S), 2025/26:2480 (M) i
denna del, 2025/26:2562 (SD), 2025/26:2587 (SD) och 2025/26:3653 (S)
yrkandena 48 och 62.
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Trafiksékerhet for mopedbilar och A-traktorer

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om arbetet med trafiksékerhet for
mopedbilar och A-traktorer. Utskottet bedémer att det bedrivs ett
ambitiost arbete inom bade regeringen och myndigheterna. Ut-
skottet betonar att bade mopedbilar och A-traktorer ar viktiga for
ungdomars mobilitet och valkomnar regeringens atgarder for att
varna framfor allt A-traktorn. Utskottet betonar bl.a. arbetet med en
battre anpassad forarutbildning, vikten av tydliga krav pa skyltar for
langsamtgaende fordon och insatser for att forsvara manipulation.
Utskottet uppmarksammar &ven arbetet med att genomfora EU:s nya
korkortsdirektiv.

Jamfor reservation 12 (S).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3653 anfoér Aylin Nouri m.fl. (S) att man bor se
6ver mojligheten att likstalla mopedbilar klass 1 och A-traktorer nar det galler
hastighet och att denna ska vara 45 kilometer i timmen for bada (yrkande 40).
Motionarerna pekar pé att A-traktorn bidrar till 6kad frihet for manga unga
och att den &r ett viktigt transportmedel till studier, fritidsaktiviteter och arbete.
Vidare uppmérksammas behovet av att se éver mojligheten att inféra en ut-
bildning for korkort for fyrhjuliga A-traktorer (yrkande 41). | motionen upp-
marksammas att i takt med att antalet fordon har 6kat har ocksa olyckorna
blivit fler, och det &r darfor avgorande att sdkerstélla en hdgre trafiksakerhet.
Slutligen menar motionérerna att man snarast bor se Over hur manipulation av
A-traktorers hastighet skulle kunna stoppas helt for att minska risken for
olyckor (yrkande 42). Motionarerna betonar att trimning av fordon &r ett
allvarligt trafiksakerhetsproblem som behover métas med tydliga atgarder.

I motion 2025/26:554 anfér Isak From och Joakim Jarrebring (bada S) att
utbildnings- och sékerhetskraven for A-traktorer behdver uppdateras samt att
A-traktorn ska kunna framfdras i samma hastighet som mopedbilar och AM-
mopeder. Motiondrerna menar att korkortskraven och den praktiska delen i
AM-utbildningen behdver skérpas och att den tilldtna hogsta hastigheten for
A-traktorer bor hojas till 45 kilometer i timmen, dvs. samma som for en
mopedbil.

I motion 2025/26:724 pekar Malin Larsson m.fl. (S) pa vikten av att verka
for en fortsatt samordning och modernisering av regler och lagstiftning for
A-traktorer (epa) och mopedbilar (yrkande 1). Motionérerna menar att regel-
verket kring dessa fordon ar bade snarigt och delvis orattvist, bl.a. nar det
géller hastighetsbegransningar, och att det &r rimligt att se over korkorts-
utbildningen, exempelvis genom en sérskild fyrhjulig utbildning for AM-
korkortet samt att en maxvikt for fordon inom denna kategori bor 6vervégas.
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Vidare uppmarksammar motionarerna vikten av att inféra krav pa en belyst
skylt for langsamtgaende fordon (LGF-skylt) for A-traktorer och mopedbilar
for att 6ka trafiksakerheten (yrkande 2). Motionérerna konstaterar att dagens
krav pa att skyltarna endast ska vara reflekterande innebar att smuts och sn6
gor att skyltarna forlorar sin funktion.

I motion 2025/26:3021 menar Lars Beckman (M) att man bor se 6ver
mojligheten att hoja hastigheten for A-traktorer. Motiondren uppméarksammar
att trafiksakerheten i A-traktorer har forbattrats genom att krav pa balten och
antal passagerare har inforts och att detta innebér att hastigheten skulle kunna
oka for A-traktorer, vilket skulle underlatta trafikflodet pa ménga vagar.

I motion 2025/26:1110 anfér Anne-Li Sjélund (C) att det behdvs en
oversyn av regelverket for AM-korkort (yrkande 1). Motiondren menar att
regelverket for AM-korkort fortfarande ar otillrackligt. Vidare menar
motionaren att det bor vara obligatoriskt att sarskilja AM-korkort for tva-
respektive fyrhjuliga fordon (yrkande 2). Hon anser att de som ska kéra
fyrhjuliga fordon ocksa bor utbildas och examineras pa sddana fordon, och
dessutom borde det i uthildningen finnas krav pd moment som morkerkérning
och kérning pd halkbana och vinterviglag. Dessutom uppmérksammar
motionéren behovet av att férbereda inférandet av B1-behdrigheten och dess
konsekvenser for A-traktorerna (yrkande 3). Hon pekar pé att EU:s fjarde
korkortsdirektiv kommer att innebdra att en ny behdrighet, B1, infors, vilken
pé sikt kommer att ersétta dagens regler for A-traktorer och stalla tydligare
krav pa utbildning, vikt och hastighet. Slutligen anser motionaren att man bor
se Over hastighets- och viktgranser for mopedbilar och A-traktorer
(yrkande 4). I motionen betonas att reglerna for mopedbilar respektive
A-traktorer ar inkonsekventa, vilket skapar bade risker och frustration i
trafiken.

I motion 2025/26:1172 uppmarksammar Martina Johansson (C) vikten av
att lata A-traktorer lyda under samma regelverk som mopedbilar och att sam-
tidigt gora en dversyn av forarutbildningen. Mopedbilar och A-traktorer har
olika hogsta tillatna hastighet, och det ar en ordning som motionéren menar ar
svar att motivera, samtidigt som en Gversyn av forarutbildningarna behovs for
att minska olyckorna.

Bakgrund och pagaende arbete

Gallande ratt

En moped &r enligt lagen (2001:559) om véagtrafikdefinitioner ett motorfordon
pa tva, tre eller fyra hjul som delas in i tva klasser: moped klass | och moped
klass Il. Av lagen foljer att en moped Klass | (kallas ibland EU-moped) é&r
konstruerad for en hastighet av hogst 45 kilometer i timmen, medan en moped
klass Il &r konstruerad for en hastighet av hogst 25 kilometer i timmen och har
en effekt som inte 6verskrider 1 kilowatt. Definitionen av moped klass | beror
pa antalet hjul och vilken sorts motor mopeden &r utrustad med. Maximal vikt
for fordon regleras i Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr
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168/2013 om godkannande av och marknadstillsyn for tva- och trehjuliga
fordon och fyrhjulingar. Den tillatna viktgransen hojdes fran 350 kilo till
425 kilo den 1 januari 2016.

En mopedbil &r registrerad som en moped klass | och far vdga hogst
425 kilo i korklart skick. En mopedbil ska ha en skylt som talar om att det &r
ett lAngsamtgaende fordon (en LGF-skylt). En mopedbil far framféras av den
som har minst AM-korkort och som har fyllt 15 &r. Mopedbilar far framféras
pé allmanna vagar men inte pd motorvagar och motortrafikleder. De far inte
heller framforas pa cykelvégar. Det finns inget krav pa kontrollbesiktning.

En traktor definieras som ett motordrivet fordon med minst tvé hjulaxlar,
vilket huvudsakligen &r inrdttat for att dra ett annat fordon eller ett arbets-
redskap. En traktor far vara utrustad for transport av gods och for befordran av
passagerare. Traktorer delas in i kategorierna traktor a som &r konstruerad for
en hastighet av hogst 40 kilometer i timmen och traktor b som &r konstruerad
for en hastighet som 6verstiger 40 kilometer i timmen. Traktorer far koras pa
végar och ska da folja trafikreglerna. De far inte koras pd motorvagar eller
motortrafikleder. Traktor a ska koras i vagrenen eller sa langt till héger pa
kérbanan som majligt, medan traktor b ska kéras pa kérbanan (vagen).

En A-traktor &r inte négon juridisk definition enligt lagen om végtrafik-
definitioner. Det &r en bil som & ombyggd till traktor och som klassas som en
traktor a. A-traktorer ska vara begrénsade till en hastighet av hogst 30 kilo-
meter i timmen och far koras av den som har fyllt 15 &r och har AM-kérkort
eller den som har fyllt 16 r och har traktorkort. En A-traktor ar ett Iangsamt-
gaende fordon, och den ska vara utrustad med en LGF-skylt s& att dvriga
trafikanter uppmarksammas pa detta. A-traktorer ska vara inrattade for att
kunna dra ett annat fordon eller ett arbetsredskap.

Enligt 4 kap. 2 § VVéagverkets foreskrifter (VVFS 2003:19) om bil ombyggd
till traktor samt bil ombyggd till motorredskap klass 11 ska den bil som anvénds
som grundfordon for att bygga en A-traktor vara en serietillverkad téckt bil. 1
foreskrifterna finns det krav pd bl.a. urspungsfordonets branslesystem, el-
system och avgassystem. En A-traktor kontrolleras och godkanns genom en
registreringsbesiktning enligt 4 kap. 1 och 3 88 fordonsfoérordningen
(2009:211). Vid en registreringsbesiktning kontrolleras att fordonet uppfyller
kraven pa utrustning och beskaffenhet i Vagverkets foreskrifter. Efter en god-
kand registreringsbesiktning registreras fordonet som en traktor i vagtrafik-
registret. Sedan 2018 ska A-traktorer kontrollbesiktigas var 24:¢ manad i
enlighet med fordonsférordningen. Vid en kontrollbesiktning undersdks
fordonet och kontrolleras gentemot kraven i Transportstyrelsens foreskrifter
och allmanna rad (TSFS 2017:54) om kontrollbesiktning.

I juli 2020 andrades kraven for A-traktorer. A-traktorns hogsta hastighet far
fortfarande vara hogst 30 kilometer i timmen, men de nya reglerna innebér att
man inte langre behdver bygga fordonen med dubbla véaxellador eller soka
dispens. Detta gor det enligt Trafikanalys enklare att bygga om modernare
bilar till A-traktorer och anses vara en del av forklaringen till den stora
okningen av antalet de senaste aren.
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Vid fard pa vag i en personbil, en lastbil, en traktor som utgérs av en om-
byggd bil (A-traktor), en tre- eller fyrhjulig motorcykel med karosseri eller en
tre- eller fyrhjulig moped med karosseri ska enligt trafikforordningen (4 kap.
10 8) alla som férdas i ett fordon som &r utrustat med bilbalten anvénda en
plats som ar forsedd med bilbalte, om en s&dan plats &r tillganglig, och anvanda
baltet. Den som kor moped méste ha hjalm, men man behéver inte anvanda
hjalm i en tre- eller fyrhjulig moped med karosseri om man i stéllet anvander
bilbalte (4 kap. 9 8). Enligt VVagverkets foreskrifter 2003:24 (18 kap. 1 och
2 88) ska tre- och fyrhjuliga mopeder med karosseri ha fastpunkter for bil-
balten och bilbalten. En A-traktor med en totalvikt pa hogst 3 500 kilo som har
tagits i bruk efter 2004 ska uppfylla de krav pa bilbélten och infastnings-
punkter pa kvarvarande satesplatser som gallde for ursprungsfordonet (4 kap.
165 8). Det finns dven krav pd att personbilar av arsmodell 1970 eller senare
ska vara utrustade med bilbalten i framsatet (30 kap. 4 § TSFS 2013:63).

Utvecklingen av antalet mopedbilar och A-traktorer

Enligt Trafikanalys fanns det i slutet av 2024 knappt 16 700 mopedbilar och
drygt 59300 A-traktorer registrerade i Sverige. Jamfort med aret fore
minskade antalet mopedbilar med 1 procent medan antalet A-traktorer 6kade
med 6 procent. Sedan 2019 har antalet A-traktorer mer &n fordubblats (se
tabellen nedan).

Tabell 4 Mopedbilar och A-traktorer i Sverige
Antal registrerade i slutet av respektive ar (fordon i trafik och avstallda fordon)

Ar Mopedbilar A-traktorer

Antal Antal per 1 000 inv. Antal Antal per 1 000 inv.
2009 3725 0,399 12 681 1,358
2010 3966 0,421 13 368 1,420
2011 4207 0,444 14 202 1,498
2012 4 458 0,467 15188 1,589
2013 4688 0,486 16 313 1,691
2014 5045 0,518 17 474 1,793
2015 5661 0,575 18 848 1,913
2016 6 885 0,689 20331 2,034
2017 8909 0,880 21552 2,130
2018 11 202 1,095 22 653 2,214
2019 13 467 1,304 25 404 2,426
2020 15 313 1,475 33200 3,199
2021 16 422 1,571 44778 4,284
2022 16914 1,608 52 695 5,008
2023 16 807 1,593 55 847 5,293
2024 16 698 1,577 59 346 5,605

Kélla: Trafikanalys.
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Enligt Trafikanalys varierade antalet A-traktorer i Sverige 2024 med mellan
553 i Gotlands I&n och 9 076 i Véstra Gotalands lan. Antalet A-traktorer per
1 000 invanare varierade fran 1,7 i Stockholms lan till 14,6 i Vasternorrlands
lan. Antalet mopedbilar 2024 varierade mellan 194 i Kalmar lan och 4 201 i
Stockholms lan. Antalet mopedbilar per 1 000 invanare var som lagst i Kalmar
lan (0,8 mopedbilar per 1 000 invanare) och som hégst i Gotlands lan (3,6
mopedbilar per 1 000 invanare).

Transportstyrelsen har i en rapport (TSG 2021-10478) konstaterat att
A-traktorer i hog utstrackning anvands av ungdomar mellan 15 och 17 ar,
framst for att ta sig till och fran skolan, for att umgas och for att ta sig till
fritidsaktiviteter och exempelvis butiker. Daremot anvénds A-traktorerna
séllan i jord- och skogsbruk.

Olycksutvecklingen for mopedbilar och A-traktorer

Enligt Trafikverket omkommer relativt f& personer i olyckor med mopedbilar
och A-traktorer, men antalet skadade personer har enligt polisrapporter okat.
Varje & omkommer ca 10 personer i vagtrafiken i olyckor med fyrhjulingar,
mopedbilar, traktorer och motorredskap. Antalet omkomna per ar dubbleras
om man rdknar in dem som omkommer vid kérning vid sidan av végen och
dem som omkommer i kollisioner med dessa fordon. Antalet olyckor med
mopedbilar och A-traktorer inblandade har 6kat kraftigt (se tabell nedan).

Tabell 5 Antal olyckor med personskador
Avser antal olyckor med minst en mopedbil respektive A-traktor inblandad

Ar Olyckor med mopedbilar Olyckor med A-traktorer
2016 55 110
2017 90 128
2018 94 115
2019 140 146
2020 143 209
2021 147 365
2022 127 343
2023 132 344
2024 111 343

Kalla: Transportstyrelsen, polis- och sjukvardsrapporterade olyckor i Strada (2025-03-31).

Under de sju forsta manaderna 2024 skadades enligt Transportstyrelsen 226
personer i olyckor med A-traktorer inblandade (2024-10-03). Jamfort med
samma period aret fore minskade antalet A-traktorolyckor med 17 procent.
Det intraffade 166 personskadeolyckor med en A-traktor inblandad under
perioden januari—juli 2024, och 190 personer skadades i sjalva A-traktorerna.
Majoriteten av de skadade var forare eller passagerare till A-traktorerna, och
tre av fyra var under 18 ar. Transportstyrelsen uppger vidare att det ar olyckor
pa gatu- och vagstrackor och pd parkeringsplatser som har minskat mest,
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liksom olyckor pa fredagar och l6rdagar. Transportstyrelsen konstaterar att
olyckor pa vagar med |ag hastighet (upp till 50 kilometer i timmen) har 6kat,
medan de har minskat pa vagar med hog hastighet (6ver 50 kilometer i
timmen). Singelolyckor &r den olyckstyp som har minskat mest. Trots
okningen av antal olyckor dar A-traktorer &r inblandade &r det enligt Trans-
portstyrelsen ovanligt att det intréffar dédsolyckor med dessa fordon. Under
2022 avled fyra personer i A-traktorolyckor, vilket var det hdgsta antal déda i
A-traktorolyckor under ett och samma ar sedan sammanstéllningarna startade
2016 (se tabell nedan). Av statistik fran Transportstyrelsen framgar att en éver-
véagande majoritet av de skadade personerna ar under 18 ar. Enligt Transport-
styrelsen har olyckor med A-traktorer under de senaste aren varit som
vanligast fredagar, I6rdagar och sondagar. Detta monster har blivit allt
tydligare i takt med att antalet olyckor har 6kat.

Tabell 6 Personskadeolyckor med mopedbil och A-traktor
Antal personer i personskadeolyckor med minst ett fordon inblandat

Ar Mopedbil A-traktor

Antal doda  Antal skadade Antal déda  Antal skadade
2016 3 50 0 137
2017 0 81 1 174
2018 0 89 1 155
2019 1 123 0 183
2020 0 142 1 282
2021 0 130 1 478
2022 1 119 4 397
2023 0 104 2 434
2024 0 106 2 399

Kalla: Transportstyrelsen, polis- och sjukvérdsrapporterade olyckor i Strada (2025-03-31).

VTI har gjort en studie om mopedbilars och A-traktorers paverkan pa trafik-
sakerheten (Unga forare i A-traktorer och mopedbilar — paverkan pa trafik-
sékerheten, VTI resultat 2023:8). Sammanstallningen avser trafikolyckor
2016-2022 dar foraren i A-traktorn eller mopedbilen var 14-20 ar, och den
visar att det har skett sju dédsolyckor med en A-traktor inblandad och i vilka
sju ungdomar i A-traktorn samt tva oskyddade medtrafikanter dodats. Ingen
dodsolycka med mopedbil skedde med férare i aldersgruppen. Det skedde
dessutom 37 allvarliga olyckor med en A-traktor inblandad, varav 24 in-
traffade under 2021-2022. | olyckorna under hela tidsperioden blev 32 ung-
domar allvarligt skadade i A-traktorn och atta medtrafikanter, framst fot-
gangare, pa moped eller motorcykel. Det skedde tolv allvarliga olyckor med
mopedbil under tidsperioden, dér tio ungdomar i mopedbil och tre fotgéngare
skadades allvarligt. | de allvarligare olyckorna med A-traktor var 91 procent
av forarna mén och i olyckorna med mopedbil var 42 procent man.
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Myndigheternas arbete med mopedbilar och A-traktorer

Trafikverket tog 2020 fram en gemensam inriktning for Saker anvandning av
fyrhjulingar, mopedbilar, traktorer och motorredskap (2020:055) i samverkan
med ett tjugotal olika organisationer. Det framgar av 2025 ars redovisning av
trafiksikerhetsarbetet inom végtrafiken (2025:102). Arliga avstamningsméten
har dérefter genomforts med berdrda organisationer. Inriktningen gav enligt
redovisningen bl.a. Trafikverket och andra organisationer 6kade mdjligheter
att bistd Transportstyrelsen i regeringsuppdraget att utreda regler for A-
traktorer under 2022. Transportstyrelsen redovisade i november 2022
regeringsuppdraget om att utreda regler for A-traktorer (TSG 2021-10478).
Transportstyrelsen fokuserade i uppdraget pd omradena baltesanvandning,
antal passagerare, utbildning, vinterdack, identifierbarhet, manipulering och
hastighet. Darutdver analyserade myndigheten ocksa fragor kopplade till
behdrigheter och avgasrening (se vidare nedan). Regeringen har darefter fattat
en rad beslut om lagandringar pd omradet som omfattar t.ex. krav pa bilbalte,
antal passagerare och vinterdack.

VTI har genomfort ett antal olika studier om mopedbilar och A-traktorer.
Ett forskningsprojekt har handlat om att bl.a. understka kunskapsluckorna i
AM-utbildningen och finna méjliga férandringar som kan forbéttra trafik-
sékerheten for dem som kor A-traktor eller mopedbil. Resultaten har
publicerats i rapporten Unga férare med A-traktor och mopedbil — Utbildning,
riskmedvetenhet och trafiksékerhet (VTI resultat 2023:6). VTI menar att
projektet har gett kunskap om var, hur och varfér ungdomar anvénder A-
traktorer och mopedbilar, om olika trafiksdkerhetsaspekter som
béltesanvandning, hastighet och manipulation samt om alkohol och droger (se
vidare nedan). Vidare har VTI gjort en studie om mopedbilars och A-traktorers
paverkan pa trafiksakerheten som har rapporterats i rapporten Unga forare i
A-traktorer och mopedbilar — Paverkan pa trafiksakerheten (VTI resultat
2023:8). Studien har innefattat en litteraturgenomgang, intervjuer med poliser
samt en sammanstéllining av olyckor. VTI konstaterar att A-traktorer bara
finns i Sverige. | exempelvis Nederlidnderna och Osterrike ar anvindarna av
mopedbil framst aldre personer, till skillnad fran i Sverige dar mopedbilen
framst ar en ungdomsbil. Uthildningskraven for att fa kora mopedbil &r hogst
i Norge. I VTI-studien framkommer att A-traktorer och mopedbilar &r ett
socialt fenomen dar den s.k. epakulturen och grupptillhérigheten &r viktiga
aspekter. Fordonen anvands som ett transportmedel bade pa landsbygden och
i staderna, men ocksa for att aka runt och umgas med vanner. Hur fordonen
kors och anvands paverkar trafiksakerheten, bade for dem i fordonet och for
andra trafikanter, men det paverkar dven miljén och klimatet. Av VTI-studien
framgar att polisen rapporterar om olika felbeteenden och olyckor, och de
intervjuade poliserna har asikter om fordonens brister och medvetna
forandringar. Polisen ser brister i lagstiftningen exempelvis vid hastighets-
overtradelser, dar det stalls krav pa polisen att tekniskt bevisa manipulationen,
vilket tar stora resurser i ansprak. Polisen ar &ven kritisk till hur registrerings-
och kontrollbesiktningar genomférs samt bristande kontroller av dess aktorer.
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Sammantaget behdver enligt VTI-rapporten regler och lagstiftning &ndras och
foljas, foréldrar behdver ta ett Okat ansvar och forarnas kunskap och
kompetens behdver hojas for att forbattra trafiksdkerheten for forarna sjélva
och for andra trafikanter.

Det nya korkortsdirektivet och kérkortsbehdrigheten B1

EU beslutade i oktober 2025 om ett reviderat korkortsdirektiv som géller for
samtliga medlemslénder, direktiv 2025/2205. De reviderade EU-korkorts-
reglerna &r en del av ett trafiksakerhetspaket som kommissionen lade fram i
mars 2023. Paketet syftar till att forbattra sdkerheten for alla trafikanter och att
komma sa nara noll dédsolyckor som méjligt inom EU:s véagtransporter senast
2050 (EU:s nollvision). Det nya kérkortsdirektivet innehéller gemensamma
regler for korkort inom hela EU. Vissa regler &r obligatoriska att infora for alla
medlemsstater medan andra regler &r frivilliga. Transportstyrelsen kommer
enligt uppgift att paborja arbetet med att analysera direktivet for att sedan se
Over foreskrifter samt anpassa it-system och handldggningsrutiner. EU-
landerna har tre &r pd sig att inforliva de nya bestammelserna i den nationella
lagstiftningen och ytterligare ett ar pa sig att forbereda genomforandet.

Det nya korkortsdirektivet innebar att korkortsbehorighet B1 gor det
mojligt att kora ett fordon med en totalvikt pa upp till 2 500 kilo och dar hogsta
hastigheten ar begransad till 45 kilometer i timmen. For ett sdant fordon ar
Transportstyrelsens prelimindra bedémning att det kravs ett nytt regelverk, och
troligtvis behdver en ny fordonstyp inféras. Korkortsbehorigheten B1 kommer
att krédva godkant kunskapsprov och kdrprov. Grundregeln kommer enligt det
nya korkortsdirektivet att vara att man kan fa behdrigheten nar man ar 16 ar.
Medlemsstaterna har méjlighet att sanka aldern till 15 ar men behéver da
tillatelse fran EU-kommissionen. Medlemsstaterna ska ocksa kunna visa att
den sankta aldern inte har negativa effekter pa trafiksakerheten i landet. B1-
behdrigheten riktar sig till ungdomar och ska vara giltig som langst tills
personen har fyllt 21 r.

Transportstyrelsen har i ett pressmeddelande fran den 27 mars 2025 bl.a.
pekat pd att den kommande B1-behdrigheten kommer att innebara en mojlig-
het for ungdomar att kora fordon och kan ses som ndgonting som kan ersatta
dagens regler kring A-traktorer. | nuldget ar det enligt Transportstyrelsen dock
for tidigt att svara pd hur den fartsankta bilen tekniskt ska vara byggd eller
vilka krav som ska stéllas. Det 4r en av manga fragor som enligt Transport-
styrelsen behdver utredas nédr det nya direktivet ska inféras i Sverige.
Ambitionen ar dock att hitta 16sningar sa att A-traktorer utifran dagens regler
ska kunna konverteras till den nya fordonstypen. Dagens A-traktorer som inte
overskrider en totalvikt pd 2500 kilo kommer enligt Transportstyrelsen
troligen att kunna koras med ett B1-korkort.

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) har i en
kommentar framfort att for Sveriges del har mojligheten att nationellt utfarda
B1-korkort for personer under 21 ar for att kunna kéra en personbil som &r
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begréansad i hastighet och vikt varit en viktig fraga for att bibehalla ungdomars
frihet och flexibilitet. Ministern har betonat att regeringen vérnar ungdomars
mobilitet och har darfor arbetat aktivt med fragan om A-traktorer. Regeringen
valkomnar EU-parlamentets beslut den 21 oktober 2025 som enligt ministern
hanterar de otydligheter som fanns mellan de svenska A-traktorreglerna och
det tidigare korkortsdirektivet. Ministern konstaterar att férandringarna kraver
nya tekniska regler och troligtvis en ny fordonstyp. For att kunna kéra en av
dagens A-traktorer i 45 kilometer i timmen, nér de nya reglerna har borjat
galla, behéver fordonet darfér uppfylla de tekniska kraven och genomgé en
registerbesiktning.

I november 2025 gav regeringen en utredare i uppdrag att utreda genom-
forandet av det nya korkortsdirektivet. Infrastruktur- och bostadsministern har
i en kommentar konstaterat att intresset for det nya kdrkortsdirektivet &r stort,
inte minst nar det galler fragan om det nya B1-korkortet som han menar har
varit extra viktig for regeringen. Uppdraget ska delredovisas senast den
2 november 2026. | delredovisningen ska utredaren lamna forslag till bl.a. de
lag- och forordningsédndringar som krdvs for att genomfdra de nya be-
stdmmelserna om korkort med behdrighet B1 for hastighetsbegransade bilar.
Uppdraget ska slutredovisas senast den 16 juli 2027.

Vidare kan namnas att direktivet innehéller ett nytt begrepp, beledsagad
kérning, som betyder att det blir tillatet att ta behdrighet B redan vid 17 ars
alder. Fram tills att korkortsinnehavaren fyller 18 ar kommer koérkortet dock
att vara utfardat med villkoret att en s.k. beledsagare foljer med i bilen.
Beledsagaren ska vara minst 24 ar, ha haft EU-korkort i minst fem ar och
kunna visa pé varaktig skotsamhet i trafiken.

Kdérkort och uthildning for mopedbil och A-traktor

De svenska korkortsreglerna bygger till stor del pd Europaparlamentets och
rddets direktiv 2006/126/EG av den 20 december 2006 om korkort (det tredje
korkortsdirektivet). Korkortsdirektivet ar genomfort i Sverige framst genom
korkortslagen (1998:488) och korkortsférordningen (1998:980), vilka dven
innehéller regler for behorigheter for fordon som har bedémts ligga utanfor
korkortsdirektivet, t.ex. traktorer, motorredskap, mopeder klass Il och terréng-
skotrar.

Med ett korkort med behorighet AM far man kéra moped klass | (EU-
moped). Man far aven kéra moped klass 1 om man har ett kérkort med nagon
annan behdrighet. For att kora A-traktor krévs i dag ett kérkort med AM-
behdrighet, vilket innebér ett korkort for moped Klass | eller ett traktorkort.
Man far ocksa kora A-traktor med ett kdrkort med nagon annan behérighet.
Aldersgransen for att ta AM-korkort &r 15 &r och for traktorkort 16 &r. For att
fa kora en A-traktor kravdes det tidigare ett traktorkort. Nar korkorts-
behodrigheten AM inférdes for moped Klass | i oktober 2009 blev det dven
mojligt att kéra A-traktor med behorighet AM. Det innebar darmed att det blev
mojligt att fa kora A-traktor fran 15 érs alder.
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Utbildningen for AM-korkort bestar av bade teori och praktiska delar,
sdsom 6vningskarning. For att fa géra de praktiska delarna ska eleven ha fyllt
14 &r och 9 manader och ha ett korkortstillstdnd. Mopedutbildningen ska ske
hos en behorig uthildare och den &r minst tolv timmar lang. Den bestar av
minst fyra timmars praktisk trdning. Totalt kan det enligt Transportstyrelsen
bli mer an tolv timmar, beroende pa hur eleven klarar de teoretiska och
praktiska momenten. Nar utbildaren har bedémt att eleven har uppnatt kurs-
planens mél och rapporterat att han eller hon har gétt utbildningen, kan
kunskapsprovet bokas hos Trafikverket. Det &r inte tilltet att dvningskora
privat utan enbart hos utbildaren.

Transportstyrelsen har i redovisningen av det ovanndmnda uppdraget att
utreda regler for A-traktorer (TSG 2021-10478) konstaterat att nér de nu-
varande reglerna for AM-utbildning togs fram var mopedbilar en relativt
ovanlig foreteelse i Sverige. Under perioden som antalet sdval mopedbilar som
A-traktorer har okat har ocksd olyckorna med dessa fordon 6kat i antal. Trans-
portstyrelsens undersokning indikerar att de flesta som kor A-traktor gor det
med AM-behdrighet. Detta, i kombination med 6kningen av antalet fordon,
pekar enligt Transportstyrelsen mot att allt fler unga kor fyrhjuliga fordon med
en behorighet som &r avsedd och anpassad for tvahjuliga fordon. Att forarna
inte har fatt ndgon utbildning for fyrhjuliga fordon kan enligt rapporten vara
en bidragande orsak till det ékade antalet olyckor med sévil A-traktorer som
mopedbilar, och det finns enligt Transportstyrelsen goda skl att tro att en
battre anpassad utbildning kan leda till att antalet olyckor blir lagre. Vidare
anges att det har framkommit att flera aktorer, daribland AM-utbildarna, fore-
sprakar att de som ska kdra A-traktor eller mopedbil far utbildning pa fyr-
hjuliga fordon. Transportstyrelsen beddémer att AM-utbildningen bor utokas
med utbildning for fyrhjuliga fordon. Utbildningens innehall bér aven ut-
vecklas for att bli mer riskbaserat. | dag genomfors utbildningens praktiska
delar pa tvahjuliga mopeder, och utbildningen &r betydligt mindre riskbaserad
&n utbildningen for t.ex. A- eller B-kdrkort. Transportstyrelsen beddmer att
innehallet i AM-utbildningen bor anpassas efter den fordonstyp som man far
behorighet att kdra. Transportstyrelsen tar d&ven upp behovet av en prévotid
for AM-behdrighet (se vidare avsnittet Tidigare riksdagsbehandling).

En VTl-studie fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar att dagens AM-
utbildning behdver foérandras och anpassas till de fyrhjuliga fordonen genom
utbildning om faror och beteenden i trafiken samt att praktisk kérning med
fordonen kan géras under utbildningen. Brist pé erfarenhet och 1&g alder pekas
oftast ut som orsaker till forh6jd olycksrisk i trafiken bland unga. | studien
konstateras att forarutbildningen har en viktig férebyggande roll, och behérig-
het for att kéra A-traktor eller mopedbil bor vara ett kompetensbevis som man
far genom en bra utbildning for fordonsslaget. | projektet Fran epa till person-
bil — En longitudinell studie av trafiksdkerhet och korbeteende kommer
forskare vid VTI att forsoka besvara fragan om hur erfarenhet av att kora
mopedbil eller A-traktor paverkar kunskap och beteende i trafiken. Detta ska
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jamforas med dem som inte har kért nagot fyrhjuligt motorfordon innan de tar
B-korkort. Projektet avslutas i november 2028.

Transportstyrelsen beslutade i juni 2025 om nya foreskrifter och allménna
rad om utbildning av férare for behorighet AM (TSFS 2025:45). De nya
reglerna tréder i kraft den 1 februari 2026. De frdmsta &ndringarna innebér att
det blir mgjligt att utbilda &ven med mopeder som har tre eller fyra hjul, och
det tillkommer innehall specifikt for dessa. Vidare 6kar utbildningens omfatt-
ning for att ge mer utrymme fér dvningskorning, och minimitider for kérning
i trafik anges. Det finns dessutom till&gg i kursplanen om exempelvis distrak-
tioner, mobiltelefonanvandning, vagforhallanden, véderlek, stoppstracka,
konsekvenser av 6vertradelser, éverskattning av formaga och korrekt anvand-
ning av reglage. Vidare fortydligar Transportstyrelsen bl.a. att kdrning ska ske
bade inom och utom tatbebyggt omrade. Transportstyrelsens bedémning ar att
ovningskorning pa “rétt” fordonstyp ger béttre forutséttningar att fa trdna
sddant som kan skilja sig at mellan tva-, tre- och fyrhjuliga mopeder. Det
handlar exempelvis om placering, hantering av reglage, backning, parkering,
vinterkdrning, morkerkérning och att kdra om och bli omkdrd av med-
trafikanter. De nya reglerna innebar ocksa utdkad tid for att skapa mojligheter
for mer tid for diskussion och reflektion under utbildningen, bl.a. for att
fokusera mer pa risker for att skapa insikter hos de blivande forarna. | ett
allmént rdd betonas att utbildningen bor delas upp 6ver tid och att varje pass
inte ska vara for langt. Syftet ar att ge eleverna béttre méjlighet att kunna ta
till sig innehéllet. Transportstyrelsen betonar dven att en forutsattning for att
fa sakrare ungdomar i trafiken ar att foraldrar eller vardnadshavare sakerstaller
att ungdomarna far utbildning for den fordonstyp som de avser att kora. Ett
forslag som lyfts till Transportstyrelsen &r att man i foreskrifterna borde kréva
att foraldrarna ocksa far en obligatorisk utbildningsdel. Transportstyrelsen be-
doémer att man inte har mandat att reglera det, men betonar att det inte hindrar
utbildare frdn att involvera foraldrarna mer. Om aven fordldrarna blir mer
medvetna om riskerna och diskuterar med sina barn far de enligt Transport-
styrelsen béttre forutsattningar i trafiken.

Hastighetsbegransningar for mopedbilar och A-traktorer

En mopedbil ar konstruerad for en hastighet av hogst 45 kilometer i timmen
medan en A-traktors konstruktiva hastighet &r begransad till 30 kilometer i
timmen. | samband med Sveriges intrdde i EU hojdes gransen for traktorer
som tillndrde underkategorin traktor a till 40 kilometer i timmen, men mot-
svarande hdjning gjordes inte for A-traktorer. Eftersom en A-traktor byggs om
fran en bil vars motor och véxellada fran borjan ar konstruerade for hogre
hastigheter kravs det nagon form av atgard. Av Transportstyrelsens foreskrift
TSFS 2020:52 fran juli 2020 foljer att

A-traktor ska vara sd ombyggd att dess hogsta konstruktiva hastighet

uppgar till hogst 30 kilometer i timmen pa horisontell vdg. Ombyggnaden

ska vara sa konstruerad och utford att det endast med stor svarighet gar att
Oka A-traktorns hogsta konstruktiva hastighet.
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Narmare bestammelser om hur en hastighetshegransande atgard ska vara
utford finns inte, utan det kan losas pa flera olika satt. Grundkravet ar dock
enligt Transportstyrelsen att oavsett hur man I6ser det tekniskt for att uppfylla
kravet ska det inte ga att d&ndra A-traktorns konstruktiva hastighet utan stor
svérighet.

Transportstyrelsen konstaterade i rapporten Uppdrag att utreda regler for
A-traktorer (TSG 2021-10478) att A-traktorer far framforas pa vagar med
avsevart hogre hastighetsgranser, vilket innebér att det blir stora hastighets-
skillnader mellan A-traktorerna och 6vrig trafik. Det leder till kébildningar
bakom A-traktorer och bristande framkomlighet med langre restider fér 6vrig
trafik. Transportstyrelsen utredde en majlig hastighetshojning till 40 kilometer
i timmen. Skalet till att en hojning till 45 kilometer i timmen inte utreddes var
att det da skulle behdvas B-behérighet for att fa framfora en A-traktor (2 kap.
2 § korkortslagen). Att hoja hastigheten skulle &ven medféra okade trafik-
sékerhetsrisker, framfor allt for oskyddade trafikanter. Transportstyrelsen
bedémde darfor att den konstruktiva hastigheten for A-traktorer da inte borde
héjas. Transportstyrelsen ansag att innan en hastighetshajning kunde genom-
foras skulle trafiksikerhetshojande atgarder behdva vara inforda, t.ex. krav pa
baltesanvandning, higsta antal passagerare, krav pé vinterdack och krav som
syftar till att motverka och férsvara manipulering.

| sitt svar pd frdga 2024/25:659 om &andrad hastighetsbegransning for
A-traktorer hénvisade infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson
(KD) i januari 2025 till Transportstyrelsens rapport TSG 2021-10478 déar
myndigheten beddmer att den konstruktiva hastigheten inte bor héjas innan
det gar att se en positiv effekt av de foreslagna étgarderna. Ministern
konstaterade att regeringen nu har vidtagit de sakerhetshojande atgarder som
har foreslagits pa lag- och forordningsnivd. Ministern hanvisade dven till
arbetet med det fjarde korkortsdirektivet. Reglerna for A-traktorer kommer
enligt ministern att behova ses dver i samband med att korkortsdirektivet ska
genomforas i svensk rétt. Ministern betonade att sakerhet och rorlighet for
ungdomar &r viktiga aspekter ndr det géller regeringens arbete med
A-traktorer.

Av den tidigare nd&mnda aktionsplanen for perioden 2022—-2025 (2022:051)
framgar att NTF atar sig att kommunicera till forare och deras foraldrar om
saker anvandning av A-traktorer, med fokus pa bl.a. ratt hastighet.

Manipulation av A-traktorers konstruktiva hastighet

Transportstyrelsen konstaterar i den ovanndmnda rapporten (TSG 2021-
10478) att ett problem med A-traktorer &r att de kan manipuleras sa att de kan
framforas i hastigheter som dverskrider den hogsta tillatna konstruktiva hastig-
heten. Omfattningen av problemen har 6kat de senaste aren, till stor del pa
grund av den regelédndring som tradde i kraft i juli 2020. Manipulering av
hastigheten ar ndgot som polisen framhaller som ett av de absolut stérsta
problemen som de ser med A-traktorer. Att understka fordonen uppges vara
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ett mycket tids- och resurskrévande arbete. Transportstyrelsen bedémer dérfor
att det ska foreskrivas om tekniska krav pa hastighetsbegransande atgarder for
A-traktorer for att forhindra manipulering av elektronisk hastighetsbegrans-
ning eller atminstone forsvara att sadan manipulering kan ske utan ett synligt
ingrepp. Det kan handla om inkapsling och plombering av utsatta kompo-
nenter som skydd mot fysisk dtkomst, installationskrav pa montering och
inkoppling av hastighetsbegransande atgarder och sparrning av funktioner och
reglage som kan anvandas for att kringgd hastighetsbegransningen.

Polismyndigheten uppger pa sin webbplats att de alltfér ofta méste stoppa
A-traktorer som ar trimmade och har korts for fort. Om nagra inte foljer
reglerna kan fler enligt polisen lockas att trimma fordonen sa att man kan kéra
for snabbt trots att det &r trafikfarligt och olagligt. Polisen betonar att om en
A-traktor ar trimmad och kan kdras snabbare &n 30 kilometer i timmen klassas
den i stallet som en bil. Polisen uppger vidare att om man kor en trimmad A-
traktor riskerar foraren att rapporteras for olovlig kérning med dagsboter som
straff och att om man kor trimmat och rakar ut for en olycka ar det inte sakert
att forsékringen géaller. Dessutom informerar Polismyndigheten om att &gare
och malsman har ett ansvar for fordonets skick och hur det hanteras. Om
fordonet ar trimmat kan den som &r &gare eller malsman fallas for tillatande av
olovlig kérning.

En VTI-studie frdn 2023 (VTI resultat 2023:6) visar bl.a. att det ar viktigt
att atgarder vidtas som kan forhindra den manipulation som gér att fordonet
kan koras fortare an konstruktiv hastighet.

A-traktorer besiktigas for forsta gdngen senast fyra ar efter den manad da
ursprungsfordonet togs i bruk, for andra gangen senast tva ar efter den méanad
da dess foregaende godkanda kontrollbesiktning utfordes och darefter vart-
annat ar. Av Bilprovningens besiktningsstatistik framgar att av de drygt 4 000
A-traktorer som Bilprovningen kontrollbesiktade 2023 hade 72,5 procent
brister och 56,4 procent hade fel som kravde en efterkontroll. Av statistiken
framgar vidare att 86 procent fick anmérkningar pd kommunikationssystemet,
vilket enligt Bilprovningen ar anmarkningsvart eftersom det r extra viktigt pa
langsamtgaende fordon som A-traktorer att belysning och reflexer fungerar sa
att dvriga medtrafikanter som fardas i hogre hastigheter upptacker dem i tid.
Det ar vidare fortfarande vanligt att A-traktorer &ndras, och 13,9 procent av
A-traktorerna fick anmarkningar nér det géller bl.a. draganordning, andring
och identitet. Av ett pressmeddelande fran januari 2023 (2023-01-27) framgar
att Bilprovningen vid besiktningen konstaterar att A-traktorer ofta dr d&ndrade
jamfort med andra fordonsslag, t.ex. att konstruktionen har andrats sa att
fordonet gér fortare an tillaten hastighet eller att det har byggts om pé nagot
satt. Ar 2024 underkéndes 72,9 procent och 57,0 procent hade fel som kravde
efterkontroll.

Mot bakgrund av regeringsuppdraget 2021 om behovet av ett andrat regel-
verk for A-traktorer har Transportstyrelsen utrett foreskrifter om tekniska krav
om hastighetsbegransande atgarder for att forsvara manipulering av
elektronisk hastighetsbegrénsning utan synligt ingrepp. | Transportstyrelsens
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forslag till &ndringar i foreskrifterna (VVVFS 2003:19) har man tydliggjort
kraven pa hur hastighetsbegransningen av en A-traktor ska vara utférd. Trans-
portstyrelsen foreslar att en A-traktor

— ska vara begransad elektroniskt med en hastighetsregulator som kopplas in
i bilens CAN-bussystem (Controller Area Network, CAN) eller mekaniskt
genom krav pa utvaxling

— far, vid kontroll, ha en hastighet som 6verstiger den hégsta konstruktiva
hastigheten med maximalt 10 procent

— far, beroende pé totalvikt, ha de tre lagsta vixlarna tillgangliga om
A-traktorn &r utrustad med manuell véxelldda alternativt ha s3 manga
vaxlar tillgangliga att hogsta konstruktiva hastighet inte 6verskrids

— ska ha alla mojligheter till manuell vaxling sparrade eller demonterade om
A-traktorn &r utrustad med automatisk vaxellada

— inte far ha farthallare

— ska vara forsedd med en hastighetsméatare om A-traktorn ar byggd av ur-
sprungsfordon av 2004 ars eller senare ars modell.

Transportstyrelsen skickade forslaget p& remiss i juni 2024. Datum for ikraft-
tradande &r enligt uppgift &nnu inte faststallt.

Andrade regler 2023

I juni 2023 beslutade regeringen om andringar i trafikférordningen som tradde
i kraft den 31 augusti 2023. Andringarna innebér bl.a. att bade den som kor
A-traktor och eventuella passagerare maste anvanda balte vid fard pa véagar.
Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) har i en kommentar
framfort att de nya reglerna skickar tydliga signaler till ungdomar som kor
A-traktor och &ven underlattar for polisen som ska Gvervaka att A-traktorerna
framfors pa ett sakert satt. Ministern har framfort att regeringen gér vidare med
fler atgérder for att oka trafiksakerheten och vérna A-traktorn.

Av Transportstyrelsens rapport Uppdrag att utreda regler for A-traktorer
(TSG 2021-10478) framgdr att baltesanvandningen ar betydligt hogre bland
mopedbilsforare &n bland A-traktorférare — 78 procent av mopedbilsférarna
anger att de alltid anvander bélte nar de kér mopedbil. | Transportstyrelsens
rapport ldmnades olika forslag for att forbattra trafiksakerheten. Transport-
styrelsen foreslog bl.a. att det skulle inforas ett krav pa att balte ska anvéndas
i en traktor vid fard pa vagar, om fordonet 4r utrustat med balte. En VTI-studie
fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar att den laga baltesanvandningen i
A-traktorer ar pataglig och att ett bélteskrav skulle bidra till en forbattring.
Vidare kan ndmnas att VTI har genomfort krocktester med mopedbilar och
A-traktorer. Testerna har filmats i syfte att ge ungdomar och foréldrar insikt
om och forstaelse for hur viktigt det ar att anvanda bilbélte aven i laga
hastigheter. Av den ovan refererade aktionsplanen for perioden 20222025
(2022:051) framgar att NTF atar sig att kommunicera till férare och deras
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fordldrar om saker anvandning av A-traktorer, med fokus pad bl.a.
béltesanvandning.

I en A-traktor far inte baksétet anvandas. Eftersom baksétet inte ar tillatet
att anvanda, och enligt regelverket inte ska ga att komma &t, raknas baksétes-
platserna inte in i antalet passagerarplatser. Transportstyrelsen anger att nar en
bil byggs om till A-traktor méste baksétet tas bort eller s ska man pa annat
satt stanga av baksatet. | framsétet ska det finnas en forarplats och det ar tillatet
att behélla passagerarplatser. En VTI-studie frdn 2023 (VTI resultat 2023:6)
visar bl.a. att det &r viktigt att begrdnsa det antal passagerare som fardas i
mopedbilar och A-traktorer, eftersom det ar tydligt att manga ungdomar fardas
i dem samtidigt, vilket kan gora att fara uppstar. | Transportstyrelsens rapport
(TSG 2021-10478) uppmarksammas att det &r ett problem att det i A-traktorer
ibland tas med fler passagerare i fordonet an vad fordonet &r avsett for, och
detta ar nagot som kan leda till att fara uppstar. Transportstyrelsen har darfor
framfort att det finns goda skal att se 6ver behovet av utfkade eller skérpta
krav for antalet passagerare i A-traktorer. Regeringens beslut om &ndringar i
trafikférordningen i juni 2023 och som tradde i kraft i augusti 2023 innebdr
bl.a. att passagerare ska fardas pa en plats som &r avsedd for passagerare och
att det numera fér sitta endast en passagerare per sédan plats. For mopeder
Klass | géller att det far finnas en passagerare om det finns en avsedd och
registrerad plats.

Vidare kan ndmnas att en andring i trafikforordningen som tradde i kraft
den 1 december 2023 innebar att det numera finns krav pd vinterdack for
A-traktorer.

Narmare om LGF-skyltar

Traktorer med en hogsta hastighet av 40 kilometer i timmen ska ha en skylt
som talar om att de ar langsamtgaende fordon (en LGF-skylt). Bland annat
A-traktorer ska enligt 4 kap. 160 § Vagverkets foreskrifter om bil ombyggd
till traktor samt bil ombyggd till motorredskap klass Il (VVFS 2003:19) vara
utrustade med en typgodkand skylt som talar om att traktorn &r ett
langsamtgaende fordon. LGF-skylten ska vara monterad baktill p& fordonet
inom det omrade som anges i foreskrifterna.

Transportstyrelsen uppger pa sin webbplats (2024-10-03) att vid kollision
med andra motorfordon &r det vanligt férekommande att motparten uppger att
de sig A-traktorns LGF-skylt for sent. En VTI-studie fran 2023 (VTI resultat
2023:6) visar bl.a. att LGF-skylten &r viktig for att i trafiken visa vilket fordon
som framfors och att dess hastighet &r lagre &n omgivande trafik. Skyltarna &r
inte alltid korrekta, och skérpta krav behdvs enligt VTI nér det géller skyltens
utformning och synbarhet.

Mot bakgrund av regeringsuppdraget 2021 om behovet av ett &ndrat regel-
verk for A-traktorer har Transportstyrelsen utrett fortydligade krav pd LGF-
skyltens befintlighet och utformning. | Transportstyrelsens forslag till
andringar i foreskrifterna (VVFS 2003:19) har man tydliggjort kraven pa LGF-
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skyltens befintlighet, utformning, placering och montering. Transportstyrelsen
tog 2024 fram ett forslag till &ndring i Transportstyrelsens foreskrifter VVFS
2003:19, vilket har skickats pa remiss. Forslaget innebar bl.a. tydligare krav
pa hur LGF-skylten ska placeras och utformas. Transportstyrelsen uppger att
i dag viks och klipps manga skyltar for att passa in. Det &r egentligen inte
tillatet, och darfor har Transportstyrelsen i forslaget fortydligat vad som galler.
LGF-skylten ska inte fa vikas eller pd annat sétt andras nar det galler storleken.
Den ska inte heller fi forses med ndgot som péaverkar dess reflekterande
funktion. LGF-skylten ska enligt forslaget inte f vara placerad innanfér ndgon
ruta, bakom galler eller ndgot annat som kan skymma eller férsamra LGF-
skyltens synlighet. Vidare betonar Transportstyrelsen bl.a. att LGF-skyltarna
ska vara hela och rena. LGF-skylten ska enligt forslaget vara fast monterad sa
att den inte kan lossna eller andra lage. Enligt forslaget till allménna rad anses
inte montering med dubbelhédftande tejp, kardborreband eller liknande
lésningar som fast montering. Datum for ikrafttrddande &r enligt
Transportstyrelsen dnnu inte faststéllt.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet 2024 om prévotid for korkortsbehdrigheten AM

Riksdagen beslutade i mars 2024 om dandringar i korkortslagen (prop.
2023/24:43, bet. 2023/24:TU7, rskr. 2023/24:136). Riksdagsbeslutet med
anledning av propositionen Provotid for korkortsbehdrigheten AM syftar till
att 6ka trafiksakerheten vid forande av fordon med korkortsbehdrigheten AM.
Beslutet innebar att en prévotid pa ett ar infors for korkort med behdrigheten
AM. Den som har fatt sitt AM-korkort aterkallat under provotiden behdver
genomfora utbildningen pé nytt. Lagandringarna tradde i kraft den 1 juni 2024.

Motionsyrkanden om trafiksékerhet for mopedbilar och A-traktorer

Motionsyrkanden om trafiksakerheten for mopedbilar och A-traktorer
behandlades senast i utskottets betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet valkomnade regeringens atgarder for att oka
trafiksakerheten och arbetet for att utveckla forarutbildningen och forsvara
manipulation. Utskottet betonade att bade mopedbilar och A-traktorer &r
viktiga for ungdomar, inte minst for ungdomars mobilitet pa landsbygden.
Utskottet valkomnade regeringens framgangsrika arbete inom EU for att varna
A-traktorn och for att fa en 15-arsgrans for B1-korkort.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att antalet mopedbilar och A-traktorer
har dkat kraftigt pd vagarna, och tyvarr har dven antalet olyckor dar dessa &r
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inblandade Okat. Det har varit en bekymmersam utveckling, inte minst efter-
som bade mopedbilar och A-traktorer i hég utstrackning anvands av ung-
domar. Utskottet har vid flera tillfallen betonat att det &r viktigt att ka trafik-
sakerheten for dessa fordon. Utskottet star fast vid denna uppfattning och
valkomnar darfor att regeringen har vidtagit ett flertal atgarder for att bade 6ka
trafiksdkerheten och vérna framfor allt A-traktorn. Utskottet vill liksom
tidigare betona att bade mopedbilar och A-traktorer &r viktiga fér ungdomar
och ungdomars mobilitet pa den svenska landsbygden. Det ar viktigt att ung-
domar kan fardas bade tryggt och flexibelt i hela landet, och trafiksakerheten
fér mopedbilar och A-traktorer &r darfor dven fortsattningsvis en hogt priori-
terad fraga for utskottet.

Utskottet vélkomnar mot denna bakgrund de insatser som gors inom
myndigheterna for att oka trafiksakerheten for sadval mopedbilar som
A-traktorer. Nar det géaller motionsférslagen om forarutbildning och férarbevis
kan utskottet konstatera att allt fler unga kor fyrhjuliga fordon med en
behdrighet som ursprungligen var avsedd for tvahjuliga fordon. Det ar viktigt
att anpassa utbildningen efter den fordonstyp som man fér behorighet att kéra.
Utskottet valkomnar darfor att Transportstyrelsen har beslutat om nya fére-
skrifter som gor det mojligt att utbilda &ven med mopeder som har tre eller
fyra hjul. En béttre anpassad utbildning bér kunna leda till att antalet olyckor
blir 1agre. Néar det géller motionsférslagen om att hdja hastighetsbegréns-
ningen for A-traktorer kan utskottet konstatera att Transportstyrelsen har utrett
frdgan och att myndigheten har pekat pa behovet av trafiksakerhetshojande
atgarder. Utskottet vill i frigan aven peka pa det pagdende arbetet med att
genomfora det uppdaterade korkortsdirektivet. | november 2025 gav reger-
ingen en utredare i uppdrag att utreda genomférandet av det nya kérkorts-
direktivet som EU beslutade om i oktober 2025, och utskottet ser fram emot
att ta del av resultatet av denna utredning. Nér det galler motionerna som tar
upp att reglerna for hastighetsbegrénsning ar olika for mopedbilar och
A-traktorer vill utskottet pAminna om att detta beror pa att det handlar om olika
fordonsslag. Utskottet vill aven peka pé det arbete som har gjorts nar det galler
att fortydliga reglerna for LGF-skyltar. Utskottet betonar att dessa skyltar ar
viktiga for att i trafiken visa vilket fordon som framfors och att dess hastighet
&r lagre &n omgivande trafik. Utskottet valkomnar att det i regelverket ska bli
tydligare vilka krav som stélls pd LGF-skyltar. Nér det galler motionsférslagen
om manipulation av A-traktorers konstruktiva hastighet konstaterar utskottet
att flera myndigheter har pekat pa problem med trimning och att omfattningen
av problemen har 6kat de senaste &ren. Utskottet valkomnar darfor att Trans-
portstyrelsen har tagit fram forslag om att tydliggora kraven pa hur hastighets-
begransningen av en A-traktor ska vara utford. Utskottet uppskattar de insatser
som gors inom Transportstyrelsen for att férsvara manipulation.

Avslutningsvis vill utskottet lyfta fram att det avser att &ven i fortsattningen
noga folja det arbete som gors nér det galler mopedbilar och A-traktorer, inte
minst det arbete som kommer att behévas med anledning av det uppdaterade
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korkortsdirektivet. Utskottet konstaterar att detta bl.a. innebdr att korkorts-
behorigheten B1 ska ge kdrkortsinnehavaren ratt att kéra en fartreducerad bil
och att den konstruktiva hastigheten ska vara max 45 kilometer i timmen.
Utskottet uppmarksammar att Transportstyrelsens prelimindra bedémning ar
att det kommer att krdvas ett nytt regelverk och att en ny fordonstyp troligtvis
behover inforas. Korkortshehorigheten B1 kommer att krava bade kunskaps-
prov och kérprov, och behérigheten kommer att kunna tas fr.o.m. 15 ars alder
om EU-kommissionen ger tillatelse till detta. Det kan konstateras att reglerna
for A-traktorer troligtvis kommer att behdva ses dver i samband med att det
nya korkortsdirektivet genomfors i Sverige. Utskottet valkomnar déarfér den
utredning som regeringen tillsatte i november 2025.

Utskottet bedémer sammanfattningsvis att det bedrivs ett mycket ambitiost
arbete fran bade regeringens och myndigheternas sida for att pa olika satt hoja
trafiksakerheten for sdval mopedbilar som A-traktorer. De frdgor som tas upp
i motionerna ar val uppmarksammade och det finns dérfor inte skal att for
narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens sida. Darmed avstyrker
utskottet motionerna 2025/26:554 (S), 2025/26:724 (S) yrkandena 1 och 2,
2025/26:1110 (C) yrkandena 1-4, 2025/26:1172 (C), 2025/26:3021 (M) och
2025/26:3653 (S) yrkandena 40-42.

Forarutbildning och forarprov

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om forarutbildning och forarprov.
Utskottet bedomer att det bedrivs ett ambitiost arbete i bade Sverige
och EU nér det galler dessa fragor. Utskottet lyfter fram det nya
korkortsdirektivet och framhaller att det har gjorts en Gversyn av det
svenska forarutbildningssystemet. Utskottet paminner om att moj-
ligheten till nya korkortslan har upphort eftersom de inte fungerade
som det var tankt. Utskottet framhaller vikten av att forarutbildning
och forarprov tillhandahalls i hela landet, betonar att fusk vid forar-
prov &r ett hot mot trafiksakerheten och pdminner om de étgarder
mot fusk som riksdagen har beslutat om.
Jamfor reservation 13 (S).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3653 betonar Aylin Nouri m.fl. (S) att méjligheten
till CSN-lan for att ta B-korkort ar ett viktigt verktyg for bade kompetens-
forsorjningen i transportsektorn och den enskildes méjlighet och vag till arbete
(yrkande 38). Motionarerna vill aterinféra och utveckla CSN-1an for B-kérkort
och héanvisar bl.a. till att Centrala studiestddsndmnden (CSN) har visat att
nastan 80 procent av dem som har tagit korkort via 1an har fatt ett arbete.
Vidare menar motionarerna att CSN-Ian for kérkort ocksé bor galla for tung
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trafik (yrkande 39). For att stimulera fler personer att ta korkort for tung trafik
pladerar motionarerna for en ny méjlighet att ta CSN-1an for C- och D-korkort,
vilket skulle underlatta for fler att utbilda sig till lastbils- och bussforare och
samtidigt bidra till minskad arbetsldshet.

I motion 2025/26:485 anfor Monica Haider (S) att regeringen bor vidta at-
garder for att sakerstalla att Trafikverket uppratthaller mojligheten att genom-
fora béade teoriprov och kérprov for motorcykel i hela landet (yrkande 1).
Motionaren menar att tillgdngen till provméjligheter under lang tid har
minskat runt om i landet, vilket skapar problem for béade trafikskolor och
individer som vill ta motorcykelkorkort. Motionéren anser att regeringen bor
motverka Trafikverkets pdgaende centralisering av provplatser och bevara
tillgangligheten till teoriprov for samtliga korkortsbehorigheter pd mindre
orter, inklusive mojligheten att ta kdrkortsfoto lokalt (yrkande 2). Motionaren
menar att en centralisering av provplatser forsémrar forutsattningarna for
manniskor i mindre orter och landsbygdskommuner och att det riskerar att leda
till fler olyckor.

I motion 2025/26:487 anfor Monica Haider (S) att regeringen bor fa i upp-
drag att vidta atgarder for att sakerstilla att uppkérningen vid korkortsprovet
blir jamstalld och kénsneutral. Motiondren pdminner om att kvinnor under-
ké&nns oftare &h mén i kdrprov for motorcykel, vilket enligt motiondren pekar
pé brister i den nuvarande kérkortsutbildningen, bl.a. genom att den over-
betonar moment som inte reflekterar de faktiska trafikforhallandena.

I motion 2025/26:1321 menar Petter Loberg och Jessica Rodén (bada S) att
man bor vervaga att infora krav pa en sarskild skylt eller dekal pa fordon som
kors av forare under provotid. Motionédrerna hénvisar till att en del andra
lander har krav pd att en forare som ar ny i trafiken maste satta en tydlig skylt
eller dekal pa sitt fordon under provotiden for att pAminna dvriga trafikanter
om att visa extra hansyn och talamod gentemot oerfarna forare.

I motion 2025/26:1876 tar Laila Naraghi (S) upp fragan om CSN-Ian till
korkort. Motionaren efterfragar en fortsatt satsning pd CSN-lan for korkort,
och pa sikt bor satsningen ocksa omfatta fler aldersgrupper, inklusive
mojligheten att ta kérkort med hjélp av CSN redan parallellt med pagaende
gymnasiestudier.

I motion 2025/26:3071 yrkande 7 efterlyser Markus Wiechel m.fl. (SD) att
atgarder vidtas for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov. Motionéren
menar att regeringen bor ge Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag att
finna nya lésningar pad hur fusk vid teoriprov kan stoppas for att darefter
aterkomma till riksdagen med tydliga forslag mot fusket.

I motion 2025/26:3217 anfor Ann-Sofie Lifvenhage (M) att man bor se dver
moéjligheten att infora ett CSN-korkortslan. Motionaren menar att CSN-lan
borde galla for alla, inte bara de som star utanfor arbetsmarknaden som
tidigare l6sningar for finansiering har kravt, och att det bor utformas sa att det
aven kan innefatta yrkesforarutbildning for att kunna bidra till bade forbattrad
kompetensforsorjning och mojlighet till karridrvéxling under livet.
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I motion 2025/26:3679 anfér Lili André (KD) att man bor infora
obligatoriska véagledningslektioner for privata 6vningskérare innan korkorts-
provet far goras. Motiondren menar att det handlar om att sékerstalla till-
réckliga forkunskaper for dem som framst dvningskor privat, bredda andelen
moment som en forare méste ha fatt grundlaggande forstaelse for samt korta
koerna till korkortsprovet for de elever som verkligen &r redo.

Bakgrund och pagaende arbete
Gallande ratt

Tredje kdrkortsdirektivet

Den réttsliga ramen for korkortslagstiftningen i Sverige och andra stater inom
EES utgdrs av Europaparlamentets och radets direktiv 2006/126/EG av den 20
december 2006 om korkort &ndrat genom direktiven 2009/113/EG,
2011/94/EU, 2012/36/EU, 2013/22/EU, 2013/47/EU, 2014/85/EU, (EU)
2015/653 och (EU) 2016/1106, det s.k. tredje korkortsdirektivet. Direktivet
anger bl.a. vilka kunskapskrav och aldersgranser som géller for vilken kategori
av motorfordon. Reglerna i direktivet & minimikrav som alla medlemsstater
maéste inforliva i den nationella lagstiftningen. Det innebar att varje medlems-
land far infora hardare krav men inte lindrigare.

Korkortsdirektivet ar genomfort i Sverige framst genom korkortslagen
(1998:488) och karkortsforordningen (1998:980). Korkortslagen innehaller
bestdmmelser om behdérighet att kdra motorfordon, terréngmotorfordon,
traktor och motorredskap, handlingar som ger sadan behorighet (dvs. korkort,
traktorkort och forarbevis), korkortstillstdnd (dvs. beslut om att sékanden upp-
fyller medicinska och personliga krav for att korkort eller traktorkort ska fa
utfardas), korkortsinnehavare (dvs. de som har kérkortstillstand eller korkort)
samt innehavare av forarbevis (dvs. de som har forarbevis for moped Klass 11,
sndskoter eller terrdnghjuling). Bestdammelser om behdrighet att kora vissa
fordon i yrkesmassig trafik finns i yrkestrafiklagen (2012:210) och i lagen
(2007:1157) om yrkesforarkompetens samt i taxitrafiklagen (2012:211).

Forarutbildningen i Sverige bestar av olika delar och moment dér teori och
praktik varvas. Vidare ska utbildningen vara anpassad till vilken typ av fordon
(behdrighet) som avses. | forarutbildningen ingér bl.a. en obligatorisk risk-
utbildning som omfattar tvé delar (dels om alkohol, andra droger, trétthet och
riskfyllda beteenden i 6vrigt, dels om hastighet, sakerhet och kérning under
sarskilda forhallanden). | forarutbildningen kan privat teoriutbildning och
ovningskaérning kombineras med teorilektioner och kérning pa trafikskola. For
att bedriva utbildningsverksamhet enligt korkortslagen, lagen (1998:493) om
trafikskolor, lagen (2007:1157) om yrkesforarkompetens eller lagen
(2009:121) om utbildning till forare av mopeder, sndskotrar och terrdng-
hjulingar kravs som huvudregel ett tillstand. Tillstand lamnas av Transport-
styrelsen. Kraven pa tillstind motiveras framst av trafiksékerhetsskal. Enligt
lagen om trafikskolor avses med trafikskola en yrkesmassig utbildning av
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forare av fordon som kraver sarskild behorighet. Trafikskola far drivas endast
efter tillstind av Transportstyrelsen. Tillstand far beviljas en fysisk eller
juridisk person som med héansyn till sina personliga och ekonomiska for-
héallanden och omstandigheterna i 6vrigt bedoms ha forutsattningar att driva
trafikskola pa ett sdant satt att kravet pa god forarutbildning blir tillgodosett
(1 och 2 88). Enligt 1 § forordningen (1998:978) om trafikskolor &r Transport-
styrelsen den myndighet som utdvar tillsyn dver trafikskolor.

Enligt 4 kap. 2 § korkortslagen ska den som dvningskor ha uppnatt en alder
av 16 ar for korning med personbil utan slapfordon. Enligt 3 kap. 1 § far kor-
kort utfardas for den som har fyllt 18 ar for behorigheten B. Av 4 kap. 4 §
korkortsférordningen (1998:980) framgar att ett fordon som anvands vid
ovningskorning i gymnasieskola, fristaende gymnasieskola med motsvarande
utbildning och kommunal vuxenutbildning ska vara forsett med en skylt som
anger detta.

Beslut 2025 om ett nytt kérkortsdirektiv

EU-kommissionen lade i bdrjan av mars 2023 fram ett forslag till ett nytt kor-
kortsdirektiv som innebér att korkortsreglerna moderniseras (COM(2023)
127). Detta utgdr den fjarde reformen av korkortsdirektivet, och forslaget
ingick i kommissionens initiativ for att forenkla regelverken, Refit-initiativet,
och i trafiksékerhetspaketet. Samtidigt presenterade kommissionen &aven ett
forslag till direktiv i syfte att infora ett system for att beslut om
korkortsaterkallelse ska fa verkan i hela unionen i de fall en medlemsstat
aterkallar ett korkort som har utfardats i en annan medlemsstat. Ett viktigt mal
for de nya reglerna ar att forbattra trafiksakerheten och bidra till att uppnad EU:s
nollvision, dvs. att det senast 2050 inte ska ske ndgra dodsolyckor pa vagarna.

I oktober 2025 beslutade EU sedermera om ett reviderat korkortsdirektiv —
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2025/2205 av den 22 oktober
2025 om korkort och om andring av Europaparlamentets och radets forordning
(EU) 2018/1724 och Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2022/2561
samt om upphavande av Europaparlamentets och radets direktiv 2006/126/EG
och kommissionens forordning (EU) nr 383/2012. Det nya korkortsdirektivet
innehaller bl.a. regler om utfardande av korkort, korkortets utseende, kérkorts-
behdrigheter och forarprov. Genom omarbetningen infors nya regler om
beledsagad korning, provotid, digitala kdrkort och mojligheten for EU-
kommissionen att fatta beslut om att ett tredjeland har ett ramverk for vég-
transporter som helt eller delvis garanterar en trafiksakerhetsnivd som &r
jamforbar med unionens. Omarbetningen innehéller dven ett forenklat for-
farande for att hdva korkortsvillkoret om att endast kdra ett automatvéxlat
fordon, att personer med ett B-korkort ska kunna kora tyngre fordon och en
mojlighet for individuella medlemslénder att nationellt utfarda koérkort med
behorighet B1 som gor det mojligt for personer under 21 ar att kéra en
hastighetsbegransad personbil som véger som hogst 2 500 kilo. Samtidigt
beslutade EU om kordiskvalifikationsdirektivet som syftar till att fa fler
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korkort aterkallade med effekt i hela unionen genom att infora ett system for
notifiering mellan medlemsstaterna.

I november 2025 gav regeringen en utredare i uppdrag att utreda genom-
forandet av de nya korkortsdirektiven. Utredaren ska analysera vilka lag- och
forordningséndringar som kravs for att genomfora direktiven som nyligen har
beslutats. | uppdraget konstateras att nya karkortsregler ar en frdga som rér en
stor del av befolkningen. Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson
(KD) har i en kommentar konstaterat att intresset for de nya kdrkortsdirektiven
ar stort, inte minst kring fragan om det nya B1-kérkortet, som han menar har
varit extra viktig for regeringen. Det &r enligt ministern darfor viktigt att
fragorna utreds noggrant och utifran ett forenklingsperspektiv. Utredaren ska
se Over hur de tva direktiven tillsammans med den befintliga nationella
regleringen kan ligga till grund for ett begripligt och sammanh&ngande
regelverk om korkort. Uppdraget ska delredovisas senast den 2 november
2026. | delredovisningen ska utredaren lamna forslag till de lag- och férord-
ningsandringar som kravs for att genomfora de nya bestammelserna om dels
korkort med behorighet B1 for hastighetsbegransade bilar, dels tyngre fordon
som drivs av alternativa drivmedel. Uppdraget ska slutredovisas senast den 16
juli 2027.

Transportstyrelsen uppger att man kommer att pabérja arbetet med att
analysera det nya korkortsdirektivet for att sedan se 6ver foreskrifter samt
anpassa it-system och handlaggningsrutiner. EU-landerna har tre ar pa sig att
inforliva de nya bestdimmelserna i den nationella lagstiftningen och ytterligare
ett ar pa sig att forbereda genomfarandet. Transportstyrelsen uppger att mer-
parten av reglerna borjar galla 2029.

Korkortsstatistik

Ar 2024 hade enligt Transportstyrelsen 6 997 000 personer kérkort (varav 52,5
procent mén och 47,5 procent kvinnor). Enligt Trafikanalys har ca 78 procent
av befolkningen (18 ar och &ldre) korkort for personbil. Andelen varierar i
olika aldersgrupper och dven regionalt.

Kunskapsprov och korprov

EU:s medlemsstater ska enligt korkortsdirektivet vidta de atgarder som &r
nodvandiga for att sékerstalla att den som ansoker om korkort har de
kunskaper och den formaga samt uppvisar det beteende som kravs for att fa
framfora ett motorfordon. For detta &ndamal ska det finnas ett forarprov som
bestar av ett kunskapsprov och darefter ett kdrprov.

Kunskapsprovet ska innehalla fragor om de punkter som tas upp i EU:s
korkortsdirektiv. Varje medlemsstat i EU ska enligt direktivet sjalv faststalla
fragornas innehéll. | Sverige gors kunskapsprovet och korprovet hos Trafik-
verkets resultatenhet Forarprov. | februari 2020 beslutade Transportstyrelsen
om nya regler om férarprov for att forbattra forarutbildningen for behérighet
B. De nya reglerna innebar att det stalls krav pa blivande forare att de ska ha
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klarat kunskapsprovet innan de far géra korprovet, och detta krav har inforts
for att 6ka blivande forares mojligheter att lyckas med korprovet. Tidigare
erfarenheter visar att den som har forstatt de teoretiska delarna, och fatt god-
ként pa kunskapsprovet, har 6kade mojligheter att ocksa lyckas med korprovet.
Av Trafikverkets arsredovisning for 2024 framgar att 369 107 korprov och
578 318 kunskapsprov genomfordes under aret. Under 2024 beviljade Trans-
portstyrelsen 251 411 kérkortstillstand. Trafikverkets forarprovsstatistik, sam-
manstalld av Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR), visar foljande:

— Ar 2024 genomférdes ca 292 000 korprov for B-kérkort, vilket kan
jamfdras med ca 290 000 korprov 2023, ca 314 000 korprov 2022 och ca
302 000 kérprov 2021. Ar 2024 blev ca 45 procent godkéanda (63 procent
av de trafikskoleanmalda och 35 procent av de privatanmélda).

—  Ar 2024 genomfordes totalt ca 373 600 kunskapsprov for B-kérkort, vilket
kan jamforas med ca 362 600 kunskapsprov 2023, ca 388 300 kunskaps-
prov 2022 och ca 429 600 kunskapsprov 2021. Ar 2024 blev ca 41 procent
godkanda (77 procent av de trafikskoleanmalda och 35 procent av de
privatanmalda).

Regeringen konstaterar att de forarprov som avléggs hos en férarprévare och
de 6vriga obligatoriska inslag som finns i férarutbildningen fér kérkort med
behdrighet B &r utformade for att den som godkénns ska vara en trafikséker,
risk- och miljdmedveten forare (Uppdrag att genomfdra en generell dversyn
av forarutbildningen, regeringsbeslut 2023-02-23). Regeringen noterar att
andelen godkanda forarprov har sjunkit under de senaste 15 aren. Visserligen
har variationen enligt regeringen varit lag inom vissa grupper, men inom
gruppen privatanméalda man 6ver 24 ar har andelen godkanda forarprov
sjunkit. Regeringen menar att detta visar att nya grupper av aspiranter kan
innebara nya utmaningar for systemet. Att manga underkanns vid forarprov
kan enligt regeringen bero pé att de som ska avlagga prov inte har forberett sig
tillrackligt. Regeringen Kkonstaterar att om godk&nnandegraden skulle 6ka
genom att korkortsaspiranter kom béttre forberedda till forarprov skulle det
leda till lagre kostnader for Trafikverket, minskade koer till proven och béttre
forutsebarhet for den enskilde som planerar arbete eller utbildning som kraver
korkort. Det skulle &ven minska kostnaderna for den enskilde om farre omprov
behdvde genomfdras. Regeringen konstaterar att Trafikverket redan i dag har
ett pagadende arbete for att hjilpa den enskilde att bedoma om det ar lampligt
att boka ett prov.

Transportstyrelsens 6versyn av forarutbildningssystemet

Regeringen gav i februari 2023 Transportstyrelsen i uppdrag att gora en dver-
syn av forarutbildningssystemet och féresla nddvandiga forfattningsandringar.
Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) har i en kommentar
framfort att dagens forarutbildningssystem har funnits i manga &r och att det
ar dags att se over vilka forbattringar som kan goras. | samband med att
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uppdraget gavs betonade ministern vikten av att korkortsaspiranter &r vél-
forberedda och klarar forarprovet pa forsta forsoket.

Transportstyrelsen redovisade i september 2024 sin rapport Oversyn av
forarutbildningssystemet for behorighet B (TSG 2023-1619) och ld&mnade dér
forslag pa hur systemet kan utvecklas sa att fler blivande forare ska komma
battre forberedda till forarprovet och nd ett godkant resultat. Transport-
styrelsen konstaterar att under de senaste aren har andelen godkénda férarprov,
saval kunskapsprov som korprov, sjunkit. Blivande forare kommer allt oftare
till provtillfallet utan att vara tillrackligt forberedda, vilket resulterar i att de
underkanns och behdver gora ett nytt prov. Transportstyrelsen konstaterar att
det varierar hur olika grupper av blivande forare klarar forarprovet. Generellt
sett klarar yngre provet béttre &n aldre, de som har anmalts av en utbildare
klarar det battre 4n privatanmélda och de som skriver kunskapsprovet pa
svenska klarar det battre &n de som gor det pa ett annat sprak. Nyblivna forare
som har gjort manga omprov har enligt Transportstyrelsen ofta haft storre
utmaningar i flera olika avseenden. Det handlar exempelvis om att de har
upplevt att det har varit svarare att fa tag i handledare, ha rdd med korlektioner
och drivmedel, hitta information om férarutbildningens olika delar och forsta
vad man behover kunna for att klara provet. I sin rapport foreslar Transport-
styrelsen ett antal fordndringar for att gora blivande férare battre forberedda
for proven:

— Blivande forare méste genomfora tva utbildningstillfallen med sarskild
inriktning pa vagledning pa trafikskola innan forarprovet far genomforas.

— Trafiklarare och utbildningsledare ska genomga fortbildning for att ytter-
ligare sékerstalla att de har god kompetens.

— Dagens krav pa introduktionsutbildning tas bort for bade blivande forare
och handledare.

— Blivande forare far information om forarutbildningen i samband med
ansokan om korkortstillstand. Dartill tillhandahalls informationsmaterial
om privat dvningskdrning till blivande forare och handledare. Informa-
tionen tillhandahalls pa olika sprak.

— Den som ska handleda privat 6vningskdrning ska genomga en handledar-
utbildning for att kunna godkénnas som handledare.

— Det blir mojligt fér en handledare att 6ver tid 6vningskdra med fler
blivande forare an i dag.

— Vid underkant kérprov eller kunskapsprov maste den blivande féraren
vanta tva veckor innan han eller hon far géra ett nytt prov av samma slag.

— Kunskapsprovets giltighetstid forlangs till ett ar.

— Tillsynsmyndigheten far meddela férelaggande om organisatoriska brister
upptacks i tillsynen av forarprévningen.

— Skolverket far i uppdrag att ta fram en kurs i trafikkunskap inom Komvux
med fokus pa spraklig forstaelse och termer som behdvs for att forsta och
kunna ta till sig forarutbildningen.
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Transportstyrelsen foreslar att reglerna trader i kraft den 1 januari 2028.
Rapporten skickades pa remiss i november 2024 (L12024/01709). Sista svars-
dag for remissvaren var den 5 mars 2025. Infrastruktur- och bostadsminister
Andreas Carlson (KD) har i en kommentar védlkomnat Transportstyrelsens
dversyn av forarutbildningen och betonat att det &r viktigt med sékra och
kunniga forare pa vagarna.

Nérmare om korprov for motorcykel

Uppkodrningen for motorcyklister regleras 6vergripande i korkortsdirektivet.
Den detaljerade utformningen av provet framgar av Transportstyrelsens fére-
skrift om detta. Korprovets utformning dndrades 2015 for att 6ka fokuset pa
trafiksaker korning. Man beholl da ett manéverprov med korning i lag fart.
Manoverprovet justerades dock sé att momentet blev lattare att lara in och inte
paverkades lika mycket av aspirantens langd och tyngd. Mandéverprovet bestar
av tre delar: en lagfartsdel, en hogfartsdel och en bromsdel. 1 Iagfartsdelen
ingdr bl.a. att krypkora en bana med vénster- och hogersvingar som aven
innebir att stanna och starta i en svéang. | hgfartsdelen ingér bl.a. att accelerera
upp motorcykeln till minst 50 kilometer i timmen, genomféra en undan-
mandver och kdra i samma hastighet i en serpentinbana. Mandverprovet av-
slutas med en effektiv och kontrollerad inbromsning fran hastigheterna 70 och
90 kilometer i timmen till stillastdende d& man anvander bade frambroms och
bakbroms.

Syftet med proven &r att sékerstélla att eleven har de kunskaper och fardig-
heter som krévs for att framféra det fordon som behdrigheten ger ratt att kora.
Trafikverkets forarprovsstatistik for 2024, sammanstalld av STR, visar
foljande:

— Totalt gjordes ca 20 800 kunskapsprov for kategori A under éret, av vilka
ca 52 procent godkéndes (50 procent av de privatanmdlda och 65 procent
av de trafikskoleanmélda). For kvinnor var godk&nnandeandelen 55 pro-
cent och for mén 51 procent.

— Det gjordes ca 12 700 korprov for kategori A, av vilka ca 64 procent god-
kandes (57 procent av de privatanmalda och 71 procent av de trafikskole-
anmaélda).

— For kategori Al gjordes ca 1 900 korprov, av vilka 53 procent godkandes
(47 procent av de privatanmalda och 63 procent av de trafikskoleanmalda).

— FOr kategori A2 gjordes ca 3 400 korprov, av vilka 63 procent godkandes
(58 procent av de privatanmélda och 72 procent av de trafikskoleanmélda).

— For kvinnor var godk&nnandegraden for de tre kategorierna A1, A2 och A
sammanlagt 57 procent och foér mén 63 procent.

Forarprovverksamhetens lokalisering

Trafikverket Férarprov ansvarar for att tillhandahalla prov inom korkorts- och
yrkestrafikomradet i hela landet. Enligt den arbetsordning som galler fr.o.m.
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den 1 januari 2024 tillhandahaller Forarprovs norra, mellersta, ostra, vastra,
syddstra och sédra region prov och service pa huvudorter och mottagnings-
orter. Det finns enligt Trafikverket Forarprov arsrapport 2024 (2025:012)
forarprovsverksamhet pa 35 huvudorter, dar personal och resurser ar lokali-
serade. Utdver detta gors prov pa ytterligare ca 100 mottagningsorter som
bemannas med personal fran huvudorterna.

Den som ska fornya sitt kdrkort behdver alltid ett nytt foto till krkortet.
Man kan valja att fotografera sig pd nagot av Trafikverkets utvalda forarprovs-
kontor eller att sjélv skicka in ett foto tillsammans med ansékningsblanketten.
Man kan fotografera sig for korkortsfoto pa 63 forarprovskontor.

| sitt svar pa frdga 2023/24:940 om mojligheten att gora kunskapsprov i
hela landet betonade infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD)
i juni 2024 att Trafikverkets ledning beslutar om myndighetens organisation.
Myndighetens ledning ansvarar for hur forarprovsverksamheten ska laggas
upp och organiseras for att erbjuda ett sa bra utbud av tjanster som moéjligt pa
ett val balanserat sétt ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv. Regeringen foljer
I6pande upp myndighetens verksamhet. Ministern betonade att regeringen har
ett ansvar for den statliga nérvaron i landet och for att éverblicka konsekven-
serna av de enskilda myndigheternas beslut om lokalisering for den statliga
narvaron i stort. Ministern betonade i februari 2025 i sitt svar pa fraga
2024/25:777 att Trafikverket tillhandahaller prov inom kérkortsomradet i hela
landet, och han forutsatte att myndigheten gor kontinuerliga analyser av hur
verksamheten ska laggas upp och organiseras for att bli sa effektiv som moj-
ligt. Enligt ministern foljer regeringen I6pande upp myndighetens verksamhet.

Narmare om fusk vid férarprov

| september 2020 redovisade Transportstyrelsen ett regeringsuppdrag genom
rapporten Atgarder mot fusk vid férarprov och illegal utbildningsverksamhet.
Av Transportstyrelsens rapport framgar att Trafikverket under 2019 upptéckte
174 forsok till provfusk. Det var nastan en fordubbling jamfort med 2018. Det
har ocksa blivit vanligare att de som forsoker fuska anvander tekniska hjalp-
medel. Ett annat problem &r att det férekommer illegal verksamhet som gar ut
pa att tillhandahalla hjalpmedel till provfusk. Enligt rapporten finns det i vissa
fall kopplingar mellan denna verksamhet och kriminella natverk.

Riksdagen beslutade i juni 2022 att regeringen eller den myndighet som
regeringen bestammer ska f4 meddela foreskrifter om avstangning fran prov
pa transportomradet. Darut6ver ska den som 6vningskor vara skyldig att med-
fora en identitetshandling, och den skyldigheten ska vara straffsanktionerad
(se vidare nedan under rubriken Tidigare riksdagsbehandling). Som en foljd
av lagandringarna beslutade regeringen i november 2022 om ett antal forord-
ningsandringar som bl.a. innebér att Trafikverket ska stdnga av den som
genom att anvanda otillatna hjalpmedel eller pa annat satt forsoker vilseleda
vid olika typer av trafikprov fran att delta i prov i antingen ett eller tva ar.
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Transportstyrelsen har tidigare fattat beslut om nya foreskrifter pa korkorts-
omradet. Sedan december 2021 géller att en provtagares tillhérigheter ska
hanteras i ordnad form vid kunskapsprovet. Det innebér att Trafikverket far
ratt att avvisa provdeltagare om de inte lamnar ifran sig exempelvis ytterklader
och mobiltelefon pa anvisad plats. Tanken med regelandringen ar enligt Trans-
portstyrelsen att det ska bli svarare att d6lja att man anvander otillatna hjalp-
medel. Forsok till fusk handlar ofta om att man déljer mobiltelefoner och
annan teknisk utrustning i sina tillhdrigheter.

Forare under provotid

Den som i Sverige tar korkort utan att ha nagon giltig kérkortsbehdrighet sedan
tidigare far en prévotid pa antingen ett eller tvé ar. Ett rs provotid far den som
tar AM som forsta behdrighet. Den som tar behdrighet A1, A2, A, B eller BE
far en prévotid pé tva ar, &ven om man har tagit AM sedan tidigare. Provotid
innebar att om man under provotidsperioden gér sig skyldig till négon
forseelse som leder till att korkortet aterkallas, méste man gora ett nytt forar-
prov (kunskapsprov och kérprov) om man ska ta om Al, A2, A, B, eller BE
alternativt ny utbildning och kunskapsprov om man ska ta om AM.

Det nya korkortsdirektivet innebér att EU-reglerna kommer att faststélla en
provotid pa minst tva ar for oerfarna forare. Dessa forare kommer att lyda
under strangare regler och paféljder for rattfylleri och for att inte anvanda
sékerhetsbalten eller barnsékerhetssystem.

CSN-1an for att ta korkort

Lan till kérkort infordes i september 2018 som ett statligt 1an for korkorts-
utbildning som ursprungligen riktade sig till vissa arbetslésa i aldern 18—47 ar.
Syftet med lanet var att 6ka majligheterna for unga och arbetsldsa att komma
in pd arbetsmarknaden. For att kunna fa korkortslan skulle den sokande ha
varit anmald som arbetssokande hos Arbetsférmedlingen under minst sex
sammanhangande manader narmast fore den dag ansékan kom in till Centrala
studiestddsnamnden (CSN). | december 2021 fick en ny malgrupp ratt till kor-
kortslan, vilket innebar att 1an darefter kunde beviljas till den som fyllt 19 men
inte 21 &r och som har en gymnasieexamen eller motsvarande. Korkortslanet
har fatt anvandas for att ta svenskt korkort med korkortsbehorighet B. Det
hogsta lanebeloppet har varit 15 000 kronor, och Ianet har betalats ut i del-
belopp om 5 000 kronor. Ungefar 18 200 personer har anvant maéjligheten till
korkortslan sedan lanet infordes.

CSN fick i regleringsbrevet for 2022 i uppdrag att félja upp i vilken om-
fattning korkortslanet leder till korkort och redovisa évriga effekter av kor-
kortslanet som myndigheten bedémde vara relevanta. Uppdraget redovisades
i rapporten Leder korkortslan till kérkort? (CSN rapport 2023:4). Regeringen
konstaterade i budgetpropositionen for 2024 att korkortslan inte har fungerat
som ett effektivt instrument for att 6ka anstallningsbarheten hos mélgrupperna
och att intresset for I&net har sjunkit successivt sedan det infordes. Regeringen
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pekade dven pa att anslaget var kraftigt underutnyttjat och menade mot den
bakgrunden att méjligheten till nya lan till korkort skulle upphdra fr.o.m. den
1 januari 2024, men att medel for att ticka kvarvarande ekonomiska ataganden
skulle kvarstd pa anslaget. Utskottet fann ingen anledning att invanda mot
regeringens forslag, och i december 2023 beslutade riksdagen att bifalla ut-
skottets forslag (bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:92). Forordningen
(2018:1118) om korkortslan upphévdes den 1 januari 2024.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagens tillkannagivande 2019

I mars 2019 foreslog utskottet ett tillkdnnagivande till regeringen dels om
behovet av en generell 6versyn av forarutbildningen, dels om att antalet till-
stand som en handledare kan ha bor begransas till tio stycken och att mojlig-
heten att infora tillstindsplikt for innehav av fordon med dubbelkommando
bor ses dver (bet. 2018/19:TU7). Riksdagen biféll utskottets forslag till riks-
dagsbeslut (rskr. 2018/19:165).

Regeringen har redovisat att Trafikverket och Transportstyrelsen har
genomfort en Gversyn av forarutbildningen och att de i januari 2019 Gver-
lamnade en rapport med forslag om ett nytt forarutbildningssystem for person-
bil. Dessutom utvarderade VTI under 2018 begransningen for handledare att
handleda fler an 15 elever under en femarsperiod. Utvarderingen visade att
begransningen troligen inte hade haft avsedd effekt utan snarare lett till att
osynliggodra problemen eftersom den som utfor illegal verksamhet inte langre
ansoker om handledartillstand. Regeringen gav i september 2019 Transport-
styrelsen i uppdrag att foresla atgarder mot fusk vid forarprov och illegal
utbildningsverksamhet. | uppdraget ingick att 6vervéga ytterligare begréns-
ning av antalet handledartillstind som en person kan ha samt inférande av en
begransning att endast Trafikverkets eller en godkénd trafikskolas fordon far
anvéndas vid prov.

Transportstyrelsen redovisade i oktober 2020 uppdraget i rapporten Upp-
drag att foresla atgarder mot fusk vid forarprov och illegal utbildningsverk-
samhet (L12023/01073). Efter remissbehandlingen beslutade regeringen i juli
2021 om en andring i korkortsforordningen (1998:980) som innebdr att vid
korprov for korkortshehorighet B far endast fordon anvandas som ags eller
innehavs av Trafikverket, en trafikskola med tillstdnd eller en gymnasieskola.
Regeringen beslutade samtidigt om en andring i vagtrafikdataférordningen
(2019:382) som innebdr ett krav pa registrering av den elev som ett hand-
ledarskap avser, vilket har moéjliggjort for Transportstyrelsen att ytterligare
begransa antalet elever som en handledare kan ha till fem. De bada forord-
ningsandringarna tradde i kraft i december 2021. | juni 2022 antog riksdagen
de lagandringar som regeringen foreslog nar det géller atgarder mot fusk vid
forarprov och mot illegal utbildningsverksamhet (se nedan). Som framgar
ovan gav regeringen i februari 2023 Transportstyrelsen i uppdrag att gora en
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dversyn av forarutbildningssystemet och féresla nodvandiga forfattnings-
&ndringar som foljer av dversynen. Transportstyrelsen redovisade uppdraget i
september 2024.

I budgetpropositionen for 2026 (utg.omr. 22) anfor regeringen att med han-
visning till de atgarder som har vidtagits ar tillkannagivandet tillgodosett och
slutbehandlat.

Riksdagsbeslutet 2022 om fusk vid férarprov

Transportstyrelsen fick i september 2019 i uppdrag att 6vervdga lampliga
atgarder som bl.a. kan bidra till att motverka illegal verksamhet i samband med
trafikutbildning. Uppdraget redovisades i september 2020 genom rapporten
Atgarder mot fusk vid férarprov och illegal utbildningsverksamhet. | juni 2022
antog riksdagen de lagéndringar som regeringen féreslog i propositionen
Atgérder mot fusk vid férarprov och mot illegal utbildningsverksamhet pé
transportomradet (prop. 2021/22:190, bet. 2021/22:TU19, rskr. 2021/22:430).
Lagandringarna trédde i kraft i januari 2023, och de innebar att straffen for att
utan tillstand bedriva utbildningsverksamhet pa transportomradet har skarpts.
Straffet for den som utan tillstand bedriver utbildningsverksamhet som avses
i korkortslagen, lagen om trafikskolor, lagen om yrkesférarkompetens eller
lagen om utbildning till férare av mopeder, sndskotrar och terranghjulingar ar
fangelse i hogst tva ar. Om brottet ar ringa ska straffet vara boter eller fangelse
i hogst sex méanader. Straffet for en tillstAndshavare som bryter mot tillampliga
foreskrifter ska vara dagsboter. Dessa straffbestdmmelser ska dock inte
tillampas om en garning &ar belagd med straff enligt brottsbalken eller, nar det
géller korkortslagen och lagen om trafikskolor, bidragsbrottslagen (2007:612).
Som en foljd av lagéndringarna beslutade regeringen i november 2022 om ett
antal forordningséndringar som bl.a. innebdr att Trafikverket ska stdnga av den
som genom att anvanda otillitna hjalpmedel eller pd annat satt forsoker
vilseleda vid olika typer av trafikprov hos verket fran att delta i prov som halls
enligt samma lag i antingen ett eller tva ar.

Motionsyrkanden om férarutbildning och férarprov

Motionsyrkanden om forarutbildning och férarprov behandlades senast i ut-
skottets betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag.
Utskottet framholl att det har gjorts en dversyn av forarutbildningssystemet.
Utskottet konstaterade bl.a. att Trafikverket beslutar om hur forarprovs-
verksamheten ska ldggas upp och betonade att fusk vid forarprov ar ett
allvarligt hot mot trafiksakerheten.

Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis lyfta fram att det reviderade korkortsdirektivet fran
oktober 2025 innebdr att korkortsreglerna kommer att moderniseras. Utskottet
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ser fram emot att ta del av den fortsétta processen att genomfora de nya
reglerna i det svenska regelverket. Utskottet vill har sarskilt peka pa att reger-
ingen i november 2025 gav en sarskild utredare i uppdrag att utreda genom-
forandet av det nya korkortsdirektivet.

Utskottet vill betona att en grundlaggande férutsattning for en saker vag-
trafik ar att fordonsforare ar bade valutbildade och ansvarstagande. Det har
gjorts en Oversyn av det svenska forarutbildningssystemet dér Transport-
styrelsen har lamnat forslag pa hur systemet kan utvecklas s att blivande
forare &r battre forberedda infor forarprovet. Utskottet ser fram emot att ta del
av det fortsatta arbetet med att utveckla forarutbildningssystemet. Nar det
géller motionsforslaget om behovet av végledningslektioner vill utskottet han-
visa till att ett av Transportstyrelsens férslag handlar om hur forarutbildnings-
systemet kan utvecklas sa att fler blivande forare ska komma béttre forberedda
till forarprovet och né ett godkant resultat. Forslaget innebér att blivande forare
ska genomga tva utbildningstillfallen med sérskild inriktning pa vagledning
innan forarprovet far genomforas. Utskottet ser fram emot att ta del av den
fortsatta beredningen av denna fraga.

Nar det galler motionsforslagen om koérkortslan vill utskottet pAminna om
att riksdagen i december 2023 beslutade att mojligheten till nya korkortslan
skulle upphora fran den 1 januari 2024. Utskottet kan konstatera att korkorts-
Ianet inte fungerade som ett effektivt instrument for att 6ka anstallningsbar-
heten i olika grupper och att intresset for lanet successivt sjonk sedan det
infordes. Utskottet har inte dndrat installning i denna fraga.

Nar det galler fragor om forarprov vill utskottet férst pAminna om att det ar
Trafikverket Férarprov som ansvarar for att tillhandahalla prov inom korkorts-
och yrkestrafikomradet i hela landet och som ska examinera trafiksakra, risk-
och miljémedvetna forare. Nar det géller motionsforslaget om Trafikverkets
provplatser kan utskottet konstatera att det &r Trafikverket som beslutar om
myndighetens organisation och hur forarprovsverksamheten ska laggas upp.
Utskottet har ingen synpunkt pé detta men vill samtidigt betona vikten av att
Trafikverket tillhandahaller prov i hela landet. Med anledning av motions-
forslaget om jamstallda forarprov kan utskottet konstatera att godkédnnande-
andelen nar det galler kunskapsprov for motorcykel ar nagot hogre for kvinnor
&n for mén, men nar det géller korprov for motorcykel &r godkénnandeandelen
nagot lagre for kvinnor an for man. Utskottet vill i sammanhanget betona
vikten av en jamstalld transportsektor och betydelsen av att dessa fragor fort-
sétter att uppmarksammas. Det ar viktigt att transportsektorn likvardigt kan
svara mot kvinnors och méns transportbehov. Utskottet vill i sammanhanget
aven uppmarksamma att skillnaderna i kérkortsinnehav mellan kvinnor och
man minskar. N&r det géller motionsforslaget om att det ska finnas en sarskild
skylt pa bilar som kars av forare som nyligen har tagit korkortet vill utskottet
paminna om att det i Sverige géller en provotid pa ett eller tva ar beroende pa
vilken korkortsbehdrighet som det handlar om. Utskottet anser att de nu-
varande reglerna ar vél avvégda och att det for nérvarande inte finns skl att
vidta nagon atgard.
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Né&r det slutligen géller motionsforslaget om fusk vid forarprov vill
utskottet betona att sadant fusk ar ett allvarligt hot mot trafiksakerheten och
att det ska vara kannbart for den som pa olika satt forsoker vilseleda vid provet.
Utskottet vill pAminna om att riksdagen 2022 beslutade om olika atgarder mot
fusk vid forarprov. Som en foljd av riksdagsbeslutet fattade regeringen i
november 2022 beslut om ett antal férordningséndringar mot fusk vid forar-
prov, och utskottet ar darfor inte berett att for narvarande vidta négon ytter-
ligare atgard.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att det bedrivs ett ambitiost arbete i
béde Sverige och EU nar det galler forarutbildning och férarprov och att de
fragor som tas upp i motionerna ar val uppmarksammade och darfor kan
lamnas utan atgard. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2025/26:485 (S)
yrkandena 1 och 2, 2025/26:487 (S), 2025/26:1321 (S), 2025/26:1876 (S),
2025/26:3071 (SD) yrkande 7, 2025/26:3217 (M), 2025/26:3653 (S)
yrkandena 38 och 39 samt 2025/26:3679 (KD).

Korkortens utformning och innehall

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om kérkortens utformning och
innehall. Utskottet konstaterar att det nya korkortsdirektivet innebéar
att ett EU-gemensamt digitalt korkort ska inféras och paminner om
att det finns mojlighet att anséka om bade id-kort och nationellt id-
kort hos olika myndigheter.

Motionerna

I motion 2025/26:334 efterlyser Bo Broman (SD) en utredning av mojligheten
att gora korkort till nationella id-kort. Motionéren menar att det &r viktigt med
en smidig och effektiv hantering av identitetsbevis, och en utredning bor
sarskilt fokusera pa tekniska och administrativa aspekter, sakerhetsfragor samt
eventuella konsekvenser for medborgarna.

I motion 2025/26:2400 anfor Markus Wiechel (SD) att man bor géra sa att
korkort kan fungera som nationella id-kort. Motionaren pekar pé flera fordelar
for bade individen och samhallet, bl.a. 6kad tillganglighet och bekvamlighet,
kostnadsbesparingar for bade individen och samhallet, minskad risk for
bedragerier och identitetskapningar, enklare och sékrare resande for svenska
medborgare samt 6kad digitalisering.

I motion 2025/26:3640 menar Kjell-Arne Ottosson (KD) att digitala kor-
kort bor inforas i Sverige och att digitala korkort fran dvriga nordiska lander
bor erkdnnas. Motionéren betonar att det redan finns digitala kérkort i Dan-
mark, Finland, Island och Norge, och ett svenskt erkdnnande av dessa skulle
underlatta bade rorlighet och samarbete i Norden.
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I motion 2025/26:3662 anfér Magnus Berntsson (KD) att regeringen bor fa
i uppdrag att snarast utreda och inféra en digital tjanst for korkort, inklusive
ett erkannande av digitala korkort fran vara nordiska grannar samt en anpass-
ning till kommande EU-standarder. Motiondren betonar att juridiska ramar kan
utformas sa att bade integritet och rattssakerhet garanteras, att tekniska 19s-
ningar kan byggas pa befintliga digitala identitetssystem och att resurser for
utveckling och drift beh6ver prioriteras for att pa sikt minska administration
och kostnader.

Bakgrund och pagaende arbete

Gallande ratt

Den rattsliga ramen for kdrkortslagstiftningen utgors av EU:s korkortsdirektiv.
Syftet med direktivet ar att uppnd gemensamma kérkortsbestammelser for att
pa sa satt mojliggdra den gemensamma transportpolitiken. Det tredje korkorts-
direktivet antogs i december 2006. Anda sedan det forsta korkortsdirektivet,
dvs. radets direktiv 80/1263/EEG, finns det dels krav p& medlemsstaterna att
folja en gemenskapsmodell for utformningen av korkort, dels krav pé att
korkort som &r utfardade av medlemsstaterna ska erk&nnas omsesidigt.
Gemenskapsmallen for nationella kérkort bygger pa slutakten till vagtrafik-
konventionen som upprattades i Wien i november 1968 pa FN:s vagtrafik-
konferens. Kraven pa korkortets utformning och innehall har harmoniserats
ytterligare i efterféljande rattsakter.

I kérkortslagen (1998:488) anges bl.a. forutséttningar for att utfarda kor-
kort, och av korkortsforordningen (1998:980) framgar bl.a. att Transport-
styrelsen ar korkortsmyndighet. Transportstyrelsens foreskrifter om kdrkortets
utformning och innehall (TSFS 2012:60) anger bl.a. vilka uppgifter och saker-
hetsdetaljer som ska finnas pa korkortet.

Digitala korkort

I EU-kommissionens strategi for héallbar och smart mobilitet fran 2020 till-
kannagavs att det ska goras en dversyn av korkortsdirektivet, bl.a. for att ta
hansyn till teknisk innovation, inbegripet digitala korkort (mobila kdrkort).
Kommissionens forslag till nytt korkortsdirektiv Iamnades i mars 2023, och
dér konstaterades att flera medlemsstater har infort, eller planerar att infora,
nationella digitala korkort som inte atfoljs av ett fysiskt kérkort. Kommis-
sionen konstaterade bl.a. att det nuvarande regelverket utgor ett hinder for den
digitala omstallningen av végtransporter pa europeisk niva och den fria
rorligheten inom EU, och minskar férdelarna med dem. Bland annat betonade
kommissionen att den digitala omstéllningen &r en av EU:s prioriteringar.
Som framgar av tidigare avsnitt har EU nyligen beslutat om ett reviderat
korkortsdirektiv. Det nya korkortsdirektivet innehaller EU-gemensamma
regelforandringar inom flera omréden, bl.a. nar det géller att infora digitala
korkort. Det nya korkortsdirektivet innebdr att ett EU-gemensamt digitalt
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korkort ska inforas i alla medlemsléander, och kortet ska finnas tillgangligt i
form av ett elektroniskt intyg i kombination med en digital planbok. Kortet ska
kunna laddas ned flera ganger och till olika enheter. Det ska dock i framtiden
fortfarande vara majligt att fa ett traditionellt, fysiskt korkort utfardat. Trans-
portstyrelsen uppger att digitala kdrkort kommer att inféras i Sverige 2030.

Vidare har Nordiska radet konstaterat att invanarna i fyra av de fem
nordiska landerna i dag har digitala kérkort som appar i mobiltelefoner. An-
vandningsomradena varierar, och de kan inte anvandas utomlands. Nordiska
radets utskott for tillvéaxt och utveckling foreslog darfor i februari 2022 att
Nordiska ministerradet ska be transportministrarna i alla nordiska lander att
paborja arbetet med ett omsesidigt erkannande av varandras digitala korkort.
Pa sikt vill utskottet ocksa att man utreder maéjligheterna till ett gemensamt
digitalt korkort, och da vill man dven ha med de baltiska landerna. Mot den
bakgrunden antog Nordiska radet i mars 2022 en rekommendation om detta
till Nordiska ministerradet (rek. 4/2022).

De nordiska transportministrarna svarade pa radets rekommendation i
september 2022 (J.nr. 21-00232-20). De konstaterade att ett 6msesidigt er-
kannande av digitala kérkort i Norden kan bidra till att géra det enklare for
dem som redan har sédana kérkort och 6ka utbredningen av sddana kérkort. |
dag erkénns fysiska kdrkort i de nordiska landerna enligt en nordisk éverens-
kommelse frén 1985. Danmark, Island och Norge har redan digitala kérkort.
Transportministrarna konstaterade att for att tillvarata sakerheten och tro-
vardigheten i de digitala korkorten &r det en viktig forutsattning for er-
kannande dver landsgranserna att det finns ett system for att verifiera forar-
ratten. Bade majligheter och kostnader for detta behéver utredas narmare.
Ministrarna pekade vidare pa det pgéende arbetet inom EU med revisionen
av korkortsdirektivet, som galler i samtliga nordiska lander, och konstaterade
att digitala korkort &r ett centralt omrade i detta arbete. Ministrarna ansag da
att det darfor inte var dndamalsenligt att satta igéng ett arbete inom detta
omrade. Nordiska radets utskott for tillvaxt och utveckling konstaterade att
redogorelsen fran de nordiska regeringarna var klargérande. Utskottet anforde
att man kommer att folja de nordiska regeringarnas agerande nér det géller
erkannande av digitala korkort utifrin EU-kommissionens forslag, och
utskottet ansag att fragan for radets del var slutbehandlad.

Koérkortet som identitetshandling

Ett id-kort anvénds for att visa t.ex. alder och vem en person &r. Det finns olika
id-kort. Enligt Polismyndigheten &r foljande id-handlingar giltiga nar man
ansoker om pass eller nationellt id-kort: pass, nationellt id-kort, korkort, SIS-
markta id-kort och identitetskort for folkbokforda i Sverige.

Ett exempel pa en godkand id-handling &r korkortet. Enligt korkortsforord-
ningen (1998:980) &r Transportstyrelsen kdrkortsmyndighet. Transportstyrel-
sen betonar pa sin webbplats att korkortet ar en id-handling och ar darfor att
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jamstélla med en vardehandling. Korkortet ska hanteras varsamt och forvaras
sékert, och om det blir stulet ska det anmélas till polisen.

Alla som ar folkbokforda i Sverige och ar dver 13 ar kan ansoka hos Skatte-
verket om ett id-kort, oavsett medborgarskap. Skatteverkets id-kort &r en god-
kand id-handling endast inom Sverige.

Den som &r svensk medborgare kan ansdka om ett nationellt id-kort hos
Polismyndigheten. Med det nationella id-kortet kan man sedan den 1 juli 2015
resa inom EU och Schengenomradet (EU-landerna samt Island, Norge,
Schweiz och Liechtenstein). Det nationella id-kortet har en giltighetstid pa fem
ar for vuxna och tre ar for barn under tolv ar.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om kérkortens utformning och innehall behandlades senast
i utskottets betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag.
Utskottet pdminde om att fragan om digitala korkort har tagits upp i forslaget
till nytt korkortsdirektiv. Utskottet uppmérksammade dven att det finns
utredningsférslag om en digital identitetsplanbok och en statlig e-legitimation
samt padminde om att det finns majlighet att anséka om béde id-kort och
nationellt id-kort hos olika myndigheter.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis padminna om att bestammelserna om korkortets
utformning och innehéll stegvis har harmoniserats inom EU sedan 1980-talet.
Syftet &r att uppnd gemensamma korkortshestammelser for att pa sa satt
mojliggora den gemensamma transportpolitiken. Nar det géller frigan om
digitala korkort kan utskottet konstatera att det nya korkortsdirektivet innebér
att ett EU-gemensamt digitalt korkort ska inféras i alla medlemslénder och att
korkortet ska finnas tillgangligt i form av ett elektroniskt intyg i kombination
med en digital planbok. Utskottet noterar vidare att de nordiska transport-
ministrarna har framfort att ett 6msesidigt erkdnnande av digitala korkort i
Norden kan ha vissa fordelar men att det inte & andamalsenligt att satta igang
ett arbete inom detta omrade innan arbetet med EU:s nya kérkortsdirektiv ar
klart. Nar det géller motionsforslagen om kérkortet som identitetshandling
paminner utskottet om att det finns majlighet att ansoka om id-kort hos
Skatteverket och om nationellt id-kort hos Polismyndigheten. Utskottet anser
mot den bakgrunden att det for narvarande saknas skl att foresla andringar i
den gallande ordningen. Utskottet beddmer sammanfattningsvis att det inte
finns skal att for narvarande vidta nagon atgard fran riksdagens sida med
anledning av de fragor som tas upp i motionerna. Darmed avstyrker utskottet
motionerna 2025/26:334 (SD), 2025/26:2400 (SD), 2025/26:3640 (KD) och
2025/26:3662 (KD).
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Vissa fragor om utlandska korkort

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vissa fragor om utlandska kor-
kort. Utskottet bedémer att de nuvarande reglerna ar bade andamals-
enliga och tydliga och betonar vikten av att félja kérkortsdirektivet.
Utskottet framhaller vidare att forare ska ha med sig ett giltigt
korkort men har forstaelse for att det kan uppsta svarigheter att
kontrollera korkort som &r utfardade utanfor EES.

Motionerna

I motion 2025/26:1304 uppméarksammar Dzenan Cisija (S) behovet av att se
over forutsattningarna for att inleda forhandlingar med Albanien, Bosnien och
Hercegovina, Kosovo, Montenegro, Nordmakedonien och Serbien i syfte att
infora ett dmsesidigt erkdnnande och utbyte av kérkort. Motionéren menar att
flera EU-lander som har en betydande befolkning med ursprung i landerna pé
vastra Balkan har infort ordningar for utbyte av korkort, och ett svenskt
initiativ for ett dmsesidigt erkdnnande och utbyte av korkort skulle minska
ondédiga hinder for personer som ar bosatta i Sverige, underlitta etablering pé&
arbetsmarknaden och stérka de bilaterala relationerna.

I motion 2025/26:2330 anfor &ven Arber Gashi (S) att regeringen bor se
over forutsattningarna for att inleda férhandlingar med Albanien, Bosnien och
Hercegovina, Kosovo, Montenegro, Nordmakedonien och Serbien om att
infora ett dmsesidigt erk&nnande och utbyte av kdrkort. Motionaren betonar
att ett msesidigt erkdnnande av korkort mellan Sverige och dessa lander vore
ett viktigt steg for att underlétta integration, starka banden mellan l&nderna och
bidra till 6kad rorlighet.

I motion 2025/26:5 betonar Robert Stenkvist (SD) att utlandska korkort
som konverteras till svenska korkort eller ska anvéndas i Sverige av andra &n
turister maste kontrolleras mycket noggrannare och att det maste sékerstallas
att de ar akta efter kontroll med hemlandets myndighet (yrkande 1). Motio-
naren menar att det ter sig som sjalvklart att sddana kontroller gérs med den
myndighet som ar adekvat for kontroll i det land dér korkortet utfardades.
Vidare anser motiondren att i det fall ett utlandskt korkort inte kan kontrolleras
med hemlandet ska det vara ogiltigt i Sverige (yrkande 2). Dessutom menar
motiondren att om en person med ett utlandskt korkort ska anstéallas i en verk-
samhet dér det ingr i yrket att kéra fordon som kraver korkort ska korkortets
dkthet faststdllas med sdkerhet via hemlandets myndigheter (yrkande 3).
Motionaren framhaller att varje arbetsgivare maste ta ett mycket stérre ansvar
for att de personer som de anstéller har korkort som &r &kta och att arbetsgivare
som anstéller personer for yrkestrafik borde ha ett straffansvar sjalva om en
anstalld kor med ett falskt korkort.
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I motion 2025/26:3071 yrkande 8 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp fragan
om ett strikt ansvar for att styrka korkortsinnehav. Motiondrerna hanvisar till
att det vid ett flertal tillfallen har uppmarksammats fall da polisen har stoppat
utlandska bilister som har saknat kérkort men trots detta har gatt fria efter att
ha atalats for olovlig korning eftersom férarna har havdat att de har tappat bort
sina utlandska kdrkort, och motiondrerna betonar att regeringen bor sékerstélla
att bilister har ett eget ansvar for att styrka sitt kérkortsinnehav.

I motion 2025/26:3687 anfér Dan Hovskar (KD) att det behdvs en éversyn
av regelverket for korkort frdn tredjeland i syfte att inféra krav pa ett nytt
svenskt eller EU-godkant kérkort vid folkbokforing for personer fran lander
med en icke jamforbar kérkortsutbildning. Motiondren menar att Sverige bor
upprétta en referenslista over lander vars korkortsutbildning inte bedéms
likvérdig med svensk standard eller EU-standard, avskaffa det generella
ettdrsundantaget for dessa lander och i stallet krava svenskt korkort direkt efter
folkbokféring samt tydliggéra detta i informationen fran bl.a. Migrations-
verket och Transportstyrelsen.

Bakgrund och pagaende arbete

Som framgar av tidigare avsnitt &r korkortsregleringen i stora delar harmoni-
serad inom EU och EES genom korkortsdirektivet (2006/126/EG). Direktivet
ar i Sverige genomfort i framfor allt kérkortslagen och korkortsférordningen.
| Sverige galler som utgangspunkt att ett utlandskt korkort som har utfardats
av en stat utanfor EES inte langre &r giltigt om innehavaren har varit folkbok-
ford har i mer an ett ar.

Enligt 3 kap. 15 § korkortslagen (1998:488) finns det en skyldighet att ha
med sig korkort for det aktuella fordonet. Den som kér bl.a. personbil, lastbil,
buss eller motorcykel ska ha med sig korkortet eller, om det &nnu inte har
lamnats ut och farden ager rum inom tva manader fr.o.m. den dag d& det
utfardades, en handling som styrker forarens identitet. Om féraren har med sig
en annan identitetshandling kan korkortsbehorigheten oftast kontrolleras
genom exempelvis korkortsregistret. Korkortet eller identitetshandlingen ska
overlamnas for kontroll om en bilinspektdr eller en polis begér det. Den som
kor ett fordon utan att ha behdrighet for det kan démas for olovlig kérning.
For en fallande dom kravs att foraren har haft uppsat att kéra olovligt.

I 6 kap. 7 8 korkortslagen finns regler om méjligheten att efter ansokan byta
ut ett utlandskt korkort mot ett likvardigt svenskt korkort. Méjligheten ar
begransad till kérkort som géller i Sverige och som &r utfardade i en stat inom
EES, Féarbarna, Storbritannien, Japan eller Schweiz. Det krdvs vidare att inne-
havaren ar permanent bosatt i Sverige. Korkortets giltighet maste ocksa
kontrolleras, och for vissa behdrigheter kravs att innehavaren i samband med
ansokan visar att de medicinska kraven for att ha en sddan behorighet ar
uppfyllda.

Enligt 6 kap. 1 8 korkortslagen géller ett utlandskt korkort som &r utfardat
i en stat inom EES i Sverige enligt sitt innehall. Aven andra utlandska korkort
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galler i Sverige enligt sitt innehall. Om korkortet inte ar utformat i Gverens-
stimmelse med nagon av forebilderna i konventionerna om vagtrafik fran
1949 och 1968 och inte heller &r utfardat pa engelska, tyska eller franska galler
det dock endast tillsammans med en bestyrkt Overséttning eller ett inter-
nationellt korkort. Enligt 2 § géller inte ett kdrkort som &r utfardat i en stat
utanfor EES i Sverige om innehavaren &r folkbokftrd i Sverige sedan mer &n
ett ar tillbaka. Ett korkort utfardat utanfor EES ar giltigt i ett ar fran det datum
dé innehavaren har bosatt sig permanent i Sverige; darefter maste innehavaren
genomfora ett forarprov i Sverige for att fa ett svenskt korkort.

De regler som Sverige tilldmpar nér det galler ratten att framfora végfordon
i Sverige ar inférda som en foljd av bestdmmelserna i de végtrafikkonven-
tioner som Sverige har anslutit sig till. Grundtanken &r att de anslutna l&nderna
ska godké&nna att anslutna staters kdrkort anvands som behdrighetshandlingar
vid en persons tillfalliga vistelse i ett land. lbland uppstar svarigheter for
Polismyndigheten att kontrollera giltigheten for korkort som &r utfardade
utanfor EES. Om en forare inte kan visa upp sitt korkort maste korkortsinne-
havet ifrigasattas och kontrolleras. Detsamma galler de fall dar den kontrol-
lerade foraren uppger sig vara korkortsinnehavare men redan fran bérjan gor
Klart att han eller hon inte kan uppvisa ndgon handling. I dessa fall kravs en
uppféljning och kontroll av kérkortets giltighet och att foraren faktiskt har
behorigheten i hemlandet. Denna kontroll gors dven om det kdrkort som visas
upp misstanks vara forfalskat.

Transportstyrelsen ar ansvarig kérkortsmyndighet och tillhandahaller infor-
mation, bl.a. pa sin webbplats, om det regelverk som galler for att kora med
utlandskt korkort i Sverige. Polisen ansvarar for och utfor férarkontroller av
forare med utldndska korkort.

I oktober 2021 beslutade den davarande regeringen om en andring i vag-
trafikdataférordningen som ger polisen tillgang till utlandska korkortsupp-
gifter direkt frdn Transportstyrelsen genom det europeiska natverket for
informationsdelning om korkort (Resper). Syftet &r att forenkla och effekti-
visera systemet med kontroller av utldndska korkortsuppgifter. Det konstateras
att polisen kontrollerar tusentals utlandska korkort varje manad for att oka
trafiksékerheten och forhindra att forfalskade korkort anvands i Sverige. Detta
ar en del av myndighetens arbete med att uppratthdlla allman ordning och
sikerhet. Andringen innebér att polisen far uppgifterna direkt fran Transport-
styrelsen, vilket antas leda till en snabbare och mer effektiv process. And-
ringen har gjorts i enlighet med koérkortsdirektivet och innebér bl.a. att EES-
landerna utbyter information om de kérkort som de har utfardat, bytt ut, ersatt,
fornyat eller aterkallat.

Nar det galler erkannande och utbyte av korkort fran andra lander gjordes
den senaste forandringen 2021 da riksdagen beslutade om en &ndring i
korkortslagen for Fardarna och Storbritannien (se avsnittet Tidigare riksdags-
behandling nedan).

Som har redovisats tidigare i detta betdnkande har EU beslutat att moder-
nisera korkortsreglerna. Bland annat infors ett digitalt korkort, vilket enligt
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kommissionen ska gora det lattare att ersétta, fornya eller byta ut ett korkort
eftersom allt kan skétas online. P& samma satt menar kommissionen att det
ocksad blir lattare for personer fran lander utanfor EU med jamforbara
trafiksakerhetsstandarder att byta ut sitt kérkort mot ett EU-korkort. And-
ringen kommer vidare att innebéara att artikeln om 6msesidigt bistdnd utvecklas
for att aven galla korkortsaterkallelser, och fér Resper fortydligas bl.a. att
natverket far anvandas for att kontrollera kérkortets giltighet vid vagkontroller
och som en del i tgarder mot forfalskning.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet 2021 om utbyte av kdrkort som utfardats i Fardarna
eller Storbritannien

Riksdagen beslutade i maj 2021 att kérkort som har utfardats i Faréarna eller
Storbritannien under vissa forutsattningar ska fa bytas ut mot likvérdiga
svenska korkort (prop. 2020/21:126, bet. 2020/21:TU13, rskr. 2020/21:296).
Syftet &r att underldtta for personer att bo, arbeta och studera i Sverige.
Lagandringen trédde i kraft den 1 juli 2021.

Motionsyrkanden om vissa fragor om utléandska kdrkort

Motionsyrkanden om utlandska koérkort behandlades senast i utskottets
betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsld yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag. Utskottet
bedomde att de nuvarande reglerna ar bade &ndamalsenliga och tydliga.
Utskottet framholl att en forare ska ha med sig ett giltigt kérkort, men hade
forstdelse for att det kan uppstd svérigheter att kontrollera vissa utlandska
korkorts giltighet.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att det &r viktigt att alla EU-lander foljer
korkortsdirektivet som &r den gemensamma grunden for trafiksakra forare.
Utskottet vill framhalla att en forare ska ha med sig ett giltigt korkort for det
aktuella fordonet. Utskottet vill vidare understryka att reglerna om kontroll av
bl.a. utlandska korkort ar tydliga, men samtidigt har utskottet forstaelse for att
det kan uppsta svarigheter for polisen att kontrollera giltigheten for korkort
som &r utfardade utanfor EES. Utskottet konstaterar att de bedémningar som
gors i varje enskilt fall ar en fraga for de rattstillimpande myndigheterna.
Utskottet vill &ven hénvisa till att Polismyndigheten numera har tillgang till
utlandska korkortsuppgifter direkt frAn Transportstyrelsen, och syftet med
detta &r att forenkla och effektivisera systemet med kontroller av utlandska
korkortsuppgifter. Utskottet bedémer att de nuvarande reglerna ar bade anda-
malsenliga och tydliga. Nér det galler frdgor om s.k. korkortsturism vill
utskottet i sammanhanget uppmarksamma att Transportstyrelsen har lamnat
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forslag om att andra regelverket for att gora det svarare att byta till sig ett
svenskt karkort genom att forst fa ett tredjelandskorkort utbytt i ett annat EES-
land. | november 2025 l&mnade regeringen en proposition till riksdagen om
atgarder mot korkortsturism (prop. 2025/26:37). Utskottet behandlar reger-
ingens forslag i ett sarskilt betankande under borjan av véaren 2026 (bet.
2025/26:TU7).

Nir det galler motionsforslaget om erkannande och utbyte av kérkort fran
ett antal andra l&nder vill utskottet hé&nvisa till att den senaste &ndringen av
korkortslagen gjordes 2021. Utskottet finner inte att det finns skél att for nér-
varande ta initiativ till ytterligare &ndringar.

Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2025/26:5 (SD) yrkandena 1-3,
2025/26:1304 (S), 2025/26:2330 (S), 2025/26:3071 (SD) yrkande 8 och
2025/26:3687 (KD).

Synkontroller och tester for aldre vid
korkortsfornyelse

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om synkontroller och tester for
aldre vid korkortsférnyelse. Utskottet betonar att de medicinska
kraven ar av grundlaggande betydelse for en séker och trygg trafik.
Utskottet framhaller betydelsen av god syn och noterar att det ar
tveksamt om aterkommande kontroller skulle vara samhéllsekono-
miskt forsvarbara. Vidare hénvisar utskottet till att nyttan med
aterkommande halsokontroller av aldre forare har utretts och att man
inte har funnit skal att ga vidare i fragan.
Jamfor reservation 14 (V, C).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:55 yrkande 3 anfér Malin Osth m.fl. (V) att reger-
ingen bor utreda fragan om synkontroller vid korkortsfornyelse samt nar och
med vilka intervall sddana lampligast sker och darefter terkomma med forslag
till riksdagen. Motiondrerna betonar att synkontroller skulle 6ka trafikséker-
heten genom att minska antalet bilforare som arligen kér omkring pa végarna
med undermalig syn.

I kommittémotion 2025/26:3728 yrkande 27 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att
man, inom ramen for en utredning, bor lata undersoka det rimliga i att infora
obligatoriska syntester for privatpersoner i samband med korkortsfornyelse
efter en viss alder.

I motion 2025/26:476 lyfter Jorgen Grubb (SD) fram behovet av att testa
korkortsinnehavare som ar 70 &r och aldre. Motionaren framhéller risken for
felbedémningar, bristande reaktionsforméaga eller synnedséttning hos &ldre
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bilforare och att ett test av formagor, syn, horsel, uppfattning och reaktion bor
ske med fem drs intervall for att fa behalla korkortet.

Bakgrund och pagaende arbete

Gallande ratt

Enligt korkortslagen (1998:488) ska ett korkort med behdrigheten AM, Al,
A2, A, B eller BE fornyas inom tio ar efter det att det har utfardats eller senast
fornyats (3 kap. 14 §). Ett korkort med behérigheten C1, C1E, C, CE, D1,
D1E, D eller DE ska fornyas vart femte ar fran det att det har utfardats. Kor-
kortet ska ocksa fornyas om det har forstorts eller kommit bort eller om nagon
uppgift i det har &ndrats.

De medicinska kraven for korkortsinnehav framgar av korkortslagen. Den
rattsliga ramen for korkortslagstiftningen utgors av EU:s kérkortsdirektiv. De
medicinska kraven har reviderats vid ett antal tillfallen till féljd av ny kunskap
inom omradet. Den som ska borja 6vningskora och gora kérkortsprov behdver
ett giltigt korkortstillstand. Transportstyrelsen prévar ansokan utifran person-
liga och medicinska krav. Det &r bara den som uppfyller de medicinska kraven
som kan fa korkortstillstand.

De nirmare medicinska kraven for innehav av kérkort och korkortstillstand
meddelas i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2010:125)
om medicinska krav for innehav av kérkort m.m. (medicinforeskrifterna).
Dessa innehaller bestammelser om bl.a. medicinska krav for innehav av kor-
kortstillstdnd, korkort, traktorkort och taxiforarlegitimation samt lakares
anmaélningsskyldighet enligt korkortslagen. Foreskrifterna inforlivar de
medicinska kraven i EU:s tredje korkortsdirektiv och specificerar kraven
ytterligare. Né&r det géller synkrav reviderades de EU-gemensamma kraven i
det tredje korkortsdirektivet 2009 till foljd av ny kunskap.

I Sverige finns inga krav pd medicinska kontroller fran en viss alder for
personer som har korkort med l&gre behorighet. Sverige har i stéllet valt
modellen med l&kares anmalan. Alla lakare har skyldighet att anmala den kor-
kortsinnehavare som &r medicinskt oldmplig att ha kérkort. Om en lékare vid
undersokning av en korkortsinnehavare finner att korkortsinnehavaren av
medicinska skal ar olamplig att ha korkort, ska lakaren enligt 10 kap. 5 § kor-
kortslagen (1998:488) anméla det till Transportstyrelsen. Innan anmélan gors
ska ldkaren underrétta korkortsinnehavaren. Anmaélan behdver inte géras om
det finns anledning att anta att kérkortsinnehavaren kommer att félja lakarens
tillsagelse att avstd fran att kora ett korkortspliktigt fordon. Om en ldkare vid
en undersokning eller genomgang av journalhandlingar finner det sannolikt att
korkortsinnehavaren av medicinska skal ar olamplig att ha korkort och kor-
kortsinnehavaren motsétter sig fortsatt undersokning eller utredning, ska
lakaren anmala férhallandet till Transportstyrelsen. En person ska enligt
Transportstyrelsen anses som medicinskt oldmplig att ha korkort nér de
medicinska kraven for innehav av korkort inte &r uppfyllda enligt medicin-
foreskrifterna. For de hogre korkortsbehdrigheterna stalls i Sverige krav pa att
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forare efter att de har fyllt 45 &r ska visa att de fortfarande uppfyller halso-
kraven genom att vart femte ar genomga en lakarundersokning, dar synen ar
en av flera hélsoaspekter som kontrolleras. Ett intyg om synprévning som
avser bade synskarpa och synfalt ska enligt korkortsférordningen (1998:980)
lamnas tillsammans med en ansékan om korkortstillstand.

Aldre bilférare

Enligt Transportstyrelsens korkortsstatistik fanns det 2024 totalt 6 998 000
korkortsinnehavare i Sverige, och av dessa var 1 984 000 &ldre &n 65 ar. Av
de 210 personer som omkom i vagtrafikolyckor under 2024 var 83 personer
(dvs. 40 procent) 65 ar eller aldre. Enligt uppgifter fran Transportstyrelsens
olycksfallsdatabas Strada var forare aldre &n 74 ar inblandade i 5 procent av
samtliga olyckor pa svenska vigar med moped, mc, personbil, lasthil eller buss
inblandade. Bland de omkomna som &r 65 &r eller dldre var nara halften
cyklister och géende. | Trafikverkets senaste analys av trafiksakerhets-
utvecklingen (2025:090) konstateras att andelen &ldre personer som om-
kommer i trafiken har dkat betydligt sedan bérjan av 2010-talet.

VTI har tagit fram en kunskapssammanstéllning av forskningsresultat och
litteratur om olyckor och riskfaktorer bland &ldre bilférare (Aldre bilférare,
2021:14). Enligt rapporten framhaller manga studier att aldre bilforare inte &r
en hogriskgrupp fran trafiksakerhetssynpunkt. Flertalet internationella studier
visar pa att aldre forare oftast kor sakert och har varit inblandade i farre olyckor
an yngre forare. Ett flertal studier visar att &ldre férare har en storre risk for att
bli inblandade i trafikolyckor pa grund av medicinska tillstand, mediciner och
funktionsnedséttningar, och dessutom framkommer specifika riskfaktorer,
som t.ex. kognitiva, visuella och motoriska férsamringar. | allmanhet &r aldre
forare sakra, men dessa nedsattningar kan enligt VTI paverka korformagan
negativt.

Bland annat Nationella trafiksékerhetsforbundet (NTF) lamnar information
pé sin webbplats om nar det ar dags att sluta kéra bil. NTF har tillsammans
med Pensiondrernas riksorganisation (PRO), SPF Seniorerna och SKPF
Pensionarerna genomfort ett projekt med syftet att 6ka kunskapen om é&ter-
kallelse av korkort i samband med sjukdom (NTF rapport 2021:2). | rapporten
konstateras bl.a. att aldre trafikanter blir mer drabbade i en olycka pa grund av
kroppens 6kade skorhet. Det ar olika sjukdomar och skador som kan leda till
trafiksakerhetsproblem, och dessa kan uppsta i alla aldrar, men risken for sjuk-
dom okar enligt rapporten ju aldre man blir. Enligt NTF har nastan étta av tio
personer mellan 65 och 75 ar tillgang till bil, och bland dem som &r 6ver 75 ar
&r det i genomsnitt varannan person som har bil.

Under 2024 fattade Transportstyrelsen beslut om att aterkalla 38 709 kor-
kort (pressmeddelande 2025-02-12). Antalet korkort som aterkallas pa grund
av medicinska skal eller att korkortsinnehavaren inte kommit in med nod-
vandiga lakarintyg fortsatter att 6ka och ligger nu bakom néstan vart tredje
aterkallelsebeslut. Totalt 11 314 korkort aterkallades av nagon av orsakerna,
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och medicinska grunder star for nara en tredjedel av det totala antalet korkorts-
aterkallelser. Transportstyrelsen betonar att befolkningen i Sverige generellt
blir allt dldre och anser att det & mycket mojligt att det kan vara en bidragande
orsak till 6kningen. Den stora mangden aterkallelser pa medicinska grunder
sker frdn 75 &r och uppat. Samtidigt betonar Transportstyrelsen att en aldre
forare inte alltid &r en trafikfarlig forare. Tvdrtom &r dldre forare mycket
erfarna och duktiga pa att anpassa sin korning efter sina egna forutsattningar.
Som exempel ndmner Transportstyrelsen att man kanske véljer att bara kora i
dagsljus och i omréden som man &r vélbekant med.

I december 2018 presenterade Transportstyrelsen en rapport om sjukdomar
och olycksinblandning hos éldre bilférare som myndigheten hade genomfort
tillsammans med VTI. Slutsatsen i rapporten var att det inte finns nagot
generellt behov av att ga vidare och fortsitta utreda allméanna periodiska
hélsokontroller fran en viss alder. Mot denna bakgrund beslutade Transport-
styrelsen 2019 att inte vidare utreda behovet av att infora aldersbaserade halso-
kontroller. Myndigheten beddmde att konsekvenserna for kérkortsinnehavare
av behdrighet B och den 6kade kostnaden for hilso- och sjukvérden inte skulle
std i proportion till den marginella sikerhetseffekt som forvintas uppnas med
att infora allmanna halsokontroller av aldre bilforare.

P& sin webbplats informerar Transportstyrelsen om att det &r bra om den
som ser tecken pa att en narstiende inte beter sig som vanligt tar upp sina
funderingar med en l&kare. Det finns en fordel med att tidigt uppmérksamma
de problem som finns, inte minst genom att man har en battre beredskap och
mojlighet att planera infor den dag nar bilkdrning inte langre &r méjlig. Trans-
portstyrelsen konstaterar att trots att trafikmiljon och trafikintensiteten har
fordndrats sedan dagens pensionarer tog korkort har de flesta lyckats anpassa
sig till forandringarna pa ett bra satt. Stor korerfarenhet gor att manga klarar
aven komplicerade situationer. Nar insikt och omddme inte ar forsdmrade ar
de flesta ocksd medvetna om sina begransningar och anpassar sitt korsatt
dérefter. FOr nérvarande finns det enligt Transportstyrelsen inga nya uppgifter
som motiverar ndgon andring i den nuvarande modellen med likares anmalan.

Synnedséttningar

En synnedséttning kan finnas nar man fods eller komma senare i livet. En del
synnedsattningar kan behandlas men inte alla. Synen kan langsamt bli samre,
och en del sjukdomar kan ocksad pdverka synen, t.ex. diabetes. Enligt
Statistiska centralbyrans (SCB) undersokningar om levnadsforhallanden (bl.a.
fran 2018 och 2012-2013) anvéander ungefar sju av tio vuxna glasdgon eller
linser. Nedsatt syn och nedsatt horsel ar vanligare bland aldre &n yngre. Fran
40-arsaldern ar det en majoritet som anvander glasogon eller kontaktlinser och
fran 50-arsaldern anvander fler &n nio av tio glasdgon eller kontaktlinser.
Transportstyrelsen har genomfort ett foreskriftsarbete for att se 6ver och
revidera kapitlen om syn i Transportstyrelsens medicinforeskrifter. Fragan om
aterkommande synkontroller for lagre korkortsbehdrigheter ingick inte i
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Transportstyrelsens dversyn. Transportstyrelsen har tidigare uttryckt att man
ar tveksam till om det med tanke pa den hoga trafiksakerheten i Sverige &r
samhallsekonomiskt forsvarbart att infora aterkommande synkontroller. Over-
synen visade att det finns ett behov av att &ndra reglerna for det grundldggande
synintyget, dvs. det som alla som anséker om kérkortstillstdnd behover lamna.
For att fa ett synintyg utfardat efter den 1 februari 2025 behover man véanda
sig till en optiker eller lakare. Tidigare var det ocksa majligt att vanda sig till
en trafikskola.

Reviderat korkortsdirektiv

EU-kommissionen presenterade i bdrjan av mars 2023 sitt forslag till ett
omarbetat korkortsdirektiv. Forslaget innebér bl.a. att de medicinska kraven
uppdateras genom att en hilsodeklaration ska géras bade infor korkort och vid
fornyelser av korkort fér moped, motorcykel och personbil. Det fanns ocksé
forslag om att kraven pa lakarbesok for dem som har diabetes mellitus ska
glesas ut och att den som har ett alkoholberoende ska kunna fa kérkort med
villkor om alkolés. EU-kommissionen framholl i sitt pressmeddelande fran
den 1 mars 2023 att forslaget innebar att en mer riktad bedémning av
medicinsk lamplighet infors som tar hansyn till framstegen inom medicinsk
behandling av sjukdomar som diabetes. Férare kommer ocksa att uppmuntras
att uppdatera sin korformaga och sina kunskaper for att halla jamna steg med
den tekniska utvecklingen. Den 25 mars 2025 kom radet och Europaparla-
mentet fram till en prelimindr politisk 6verenskommelse om det nya korkorts-
direktivet. Overenskommelsen innebdr bl.a. att man tar ett steg mot
harmoniserade medicinska processer. Alla medlemsstater ska krava antingen
en medicinsk undersokning eller en screening som bygger pé sjalvskattning
for att fa korkort. Hosten 2025 beslutade EU om det nya korkortsdirektivet.
Né&r det galler medicinska krav och undersokningar innebér det nya
korkortsdirektivet att det stélls krav pa lakarintyg vid férnyelse av korkort for
buss och lastbil (behdrigheterna C, CE, C1, C1E, D, D1, DE eller D1E). | dag
staller Sverige krav pd lakarintyg vid fornyelse nar kérkortsinnehavaren har
fyllt 45 &r. | det nya direktivet galler dock kravet pa lakarintyg oavsett alder.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om synkontroller och tester for dldre vid korkortsfornyelse
behandlades senast i utskottets betankande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifcll
utskottets forslag. Utskottet understrok att god syn ar en forutsattning for att
framfora ett fordon pa ett sakert satt men konstaterade att det ar tveksamt om
aterkommande synkontroller skulle vara samhallsekonomiskt forsvarbara.
Utskottet hanvisade vidare till att nyttan med halsokontroller av aldre forare
har utretts och att det inte fanns skil att g& vidare i fragan.
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Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att uppfyllandet av de medicinska kraven
for korkort &r av grundldggande betydelse for att trafiken ska vara séker och
trygg. Bade de medicinska kraven som ar gemensamma inom hela EU och de
hoga svenska ambitionerna nar det galler trafiksakerhet staller stora krav pa
forarna, inte minst fran halsosynpunkt. Detta forutsatter att Sverige har ett
regelverk som effektivt fangar upp de forare som ar olampliga att framféra
motorfordon. Utskottet noterar dven att de medicinska kraven har tagits upp i
arbetet med det nya korkortsdirektivet.

Nar det galler motionsférslagen om synkontroller vill utskottet sarskilt
understryka vikten av att sékerstélla att forare &r sdkra och att en grund-
laggande forutsattning for att framfora ett fordon pa ett sakert satt &r att foraren
har en god syn. Utskottet noterar att det enligt Transportstyrelsens bedémning
ar tveksamt om aterkommande kontroller skulle vara samhallsekonomiskt
forsvarbara. Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen menar att en eventuell
&ndring av reglerna skulle krava lag- och férordningséndringar, och utskottet
ar for narvarande inte berett att ta initiativ till sidana andringar. Utskottet kan
vidare konstatera att Transportstyrelsen nu har slutfort sitt foreskriftsarbete for
att se gver och revidera medicinforeskrifterna om syn, och de nya reglerna
bérjade gélla den 1 februari 2025. Det innebér bl.a. att optiker tillats att utfarda
fler synintyg &n tidigare.

Nar det galler motionsforslagen om tester av &dldre forare vill utskottet
hanvisa till att nyttan med aterkommande halsokontroller av dldre forare redan
har utretts av Transportstyrelsen som inte har funnit skal att ga vidare i fragan.
Konsekvenserna for korkortsinnehavare och den dkade kostnaden for hélso-
och sjukvarden skulle inte sta i proportion till den marginella sakerhetseffekt
som forvantas uppnas. Utskottet konstaterar att de flesta dldre forare har
lyckats anpassa sig till olika fordndringar trots att trafikmiljon och trafik-
intensiteten har forandrats sedan de tog korkort. Utskottet vill d&ven paminna
om att bestdmmelserna om ldkares anmalningsskyldighet andrades 2010 for
att avdramatisera anmalan och déarmed gora det lattare att anmala personer vars
korkortsinnehav kan ifragasattas av medicinska skal.

Enligt utskottets bedémning finns det mot den bakgrunden inte nagon
anledning att for narvarande vidta atgarder med anledning av motionsfor-
slagen. Utskottet bedomer att de fragor som tas upp i motionerna redan ar val
uppmarksammade och darfor kan lamnas utan atgard. Darmed avstyrker
utskottet motionerna 2025/26:55 (V) yrkande 3, 2025/26:476 (SD) och
2025/26:3728 (C) yrkande 27.
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Synfaltsbortfall

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om synfaltshortfall. Utskottet
betonar att detta & en angelagen fraga och konstaterar att efter
revideringen av synkraven uppges fler personer nu kunna Klara
synféltskraven. Utskottet konstaterar att simulatortester har brister
och paminner om det nu genomforda regeringsuppdraget att utreda
forutsattningarna for ett praktiskt korprov i trafik vid beddmning av
den som har synfaltshortfall.

Jamfor reservation 15 (C).

Motionen

I kommittémotion 2025/26:3728 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att Transport-
styrelsen bor fa i uppdrag att i ett forsta steg se till att aterinféra mojligheten
att nyttja simulatorn pa Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) for
att bedoma korformagan hos personer som har fatt sitt korkort aterkallat pa
grund av synféltsbortfall (yrkande 28). Motionérerna konstaterar att det finns
stora individuella variationer mellan dem som drabbas av synféltshortfall och
menar att de som fortfarande kan kora bil pa ett trafikséakert satt ska ha mojlig-
het att fa fortsatta att kora bil. Vidare framfér motionarerna att man skyndsamt
bor tillsatta en utredning som undersoker hur ett nytt system for korprov pa
vagar for personer med synfaltsdefekter kan inforas (yrkande 29). | motionen
konstateras att det behdver utredas bl.a. vad som ska ingd i ett test, vem som
ska beddma testresultaten samt vilka &ndringar i koérkortslagen och korkorts-
forordningen som behdvs ndr det géller bl.a. méjligheten att genomfora kor-
prover i en verklig trafikmiljo.

Bakgrund och pagaende arbete

Synfaltet och synfaltsdefekter

Synfiltet ar det omrade som en person kan se utan att vrida blicken. Synfalts-
defekter, i sin tur, innebar brister i vidvinkelseende och att man darmed kan ha
svart att upptacka snabba skeenden i trafiken. Mojliga orsaker till synfalts-
defekter ar gron starr, tillstand efter en stroke eller att man har 6gonskador som
ar orsakade av diabetes. Synfaltsdefekter kan i dag inte avhjdlpas med glas-
ogon eller andra hjalpmedel. Forskning inom omradet visar att synfalts-
defekter pad aggregerad niva paverkar korformagan negativt, samtidigt som
samma studier visar att det kravs en individuell beddmning, eftersom for-
magan till trafiksakert beteende varierar kraftigt mellan individer. Manga med
synféltsdefekter kan genom sitt kérbeteende kompensera synfelet och fortsétta
att framfora fordonet pa ett trafiksakert satt. Enligt Transportstyrelsen har ca
1 000 personer per ar forlorat sitt korkort pa grund av synféltsbortfall.
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Gallande ratt

Harmoniserade medicinska minimikrav for synféltet finns i en bilaga till kor-
kortsdirektivet (2006/126/EG). | direktivet anges ocksa att man i undantagsfall
kan dvervéga att utfarda korkort for forare med behdrigheterna AM, Al, A2,
A, B och BE om de inte har ndgon annan nedsattning av synfunktionen och att
personer i dessa fall &ven bor klara av ett praktiskt kérprov anordnat av en
behdrig myndighet. Direktivet satter upp vilka mal som medlemslanderna ska
uppnad men 6verlater at de nationella myndigheterna att bestamma form och
tillvagagangssatt for genomforandet, vilket innebar att det kan finnas
skillnader i medlemslandernas regleringar i dessa avseenden. Kraven i
direktivet om fysisk och psykisk lamplighet att framféra motordrivna fordon
ar s.k. minimikrav, vilket innebar att medlemslénderna ska folja direktivets
regler men ocksé har majlighet att faststélla strangare krav for att utfarda eller
fornya korkort. Enligt direktivet foljer i fraga om synformaga att det
horisontella synfaltet bor vara minst 120 grader, som ska kunna utvidgas minst
50 grader till hoger och vénster och 20 grader uppat och nedat. Inga defekter
far finnas inom den centrala 20-gradersradien.

Direktivets minimikrav for synfalt har inforlivats i Transportstyrelsens
foreskrifter och allmanna rdd (TSFS 2010:125) om medicinska krav for kor-
kort m.m. Bedémningen av om en foérare uppfyller de medicinska kraven gérs
av Transportstyrelsen. Personer med synfaltsdefekter och som inte uppfyller
de medicinska kraven nekas korkortstillstand eller far sitt korkort aterkallat.
Transportstyrelsen kan dock i vissa fall meddela undantag fran synkraven for
synféltsdefekter &ven om minimikraven i direktivet inte ar uppfyllda om det
kan ske utan fara for trafiksdkerheten. For att forare med synféltsbortfall ska
kunna beviljas dispens maste synfaltet matas och varderas for att sakerstalla
att de EU-gemensamma reglerna féljs, och darmed att foraren ar lamplig fran
trafiksakerhetssynpunkt. Transportstyrelsen far varje ar ca 200 ansékningar
om medicinsk dispens. Omkring 80 procent ar kopplade till olika slag av
synnedséttningar orsakade av diabetes, stroke eller hjarntumor. De flesta far
enligt uppgift avslag pa sin ansokan.

Transportstyrelsens dversyn av medicinforeskrifterna

Transportstyrelsen genomforde mellan 2018 och 2020 en &versyn av de
medicinska synkraven for innehav av korkort. | juni 2020 publicerade
Transportstyrelsen tva rapporter om syn och diabetes av vilka det framgar att
medicinforeskrifterna i vissa delar inte uppfyller minimikraven i korkorts-
direktivet och i vissa delar &r strdngare &n direktivets krav. Nar det géller
framfor allt kraven pa synfaltet ar Sverige enligt Transportstyrelsen strangare
i sina krav &n de lander som man har jamfort med. De synfaltskrav som finns
i korkortsdirektivet specificerar inte vilken metod som ska anvandas for att
mata synfaltet och inte heller hur resultatet ska tolkas. Det har fatt till foljd att
alla l1&nder har gjort sin egen tolkning av direktivet och att dessa tolkningar
skiljer sig at. Vidare lyfts det fram att forskning visar att det & mycket svart
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att ange vilken niva av synfaltsdefekter som paverkar korformagan sa att
innehav av kaérkort inte borde tillatas. Transportstyrelsen betonar att det nar
synféltskraven infordes fanns goda grunder for de krav som infordes, och
kraven baserades pa den kunskap som fanns att tillga. Kraven var och &r enligt
Transportstyrelsen inte felaktiga, och det &r mycket svart att satta en grans for
vilken nivé av synfaltsdefekter som kan accepteras. Men eftersom andra lander
med hdg trafiksdkerhet, som t.ex. Norge och Storbritannien, har mildare krav
foreslar Transportstyrelsen att kraven i Sverige justeras sa att de mer liknar
dessa landers krav.

I oktober 2024 fattade Transportstyrelsen beslut om att &ndra synkraven for
korkort fr.o.m. den 1 februari 2025. Det innebdr att fler personer én tidigare
kommer att klara synfaltskraven. Transportstyrelsen menade att reglerna
behdvde justeras och konstaterade att Sverige hade strdngare krav nér det
géller synféltsbortfall &n vissa andra europeiska lander med hog trafiksakerhet.
For att underlatta tillampningen for lakare, optiker, kdrkortsinnehavare och de
som ansoker om korkortstillstdnd har Transportstyrelsen darfor tagit fram
kompletterande upplysningar. Transportstyrelsens bedémning &r att ganska
manga av de ca 1 000 personer som varje ar har forlorat sitt korkort pa grund
av synfaltsbortfall kommer att kunna uppfylla synkraven med de nya reglerna.
De nya synféltskraven innebdr att en viss nedsatt ljuskénslighet i synfaltet
accepteras — bade for lagre och hogre behorigheter. Gransvérdet har dndrats
till en liknande niva som i Norge och Storbritannien, lander som ocksé har
hoga krav pa trafiksakerhet. Den som vill fd sin sak prévad utifran de nya
gransvardena for synfalt maste enligt Transportstyrelsen anséka om kérkorts-
tillstand igen.

I Sverige finns det for narvarande inte ndgon maéjlighet for praktiska tester
for att visa korformaga. De nya reglerna innebar inte att det blir mojligt for en
person att genom ett kdrprov visa att man kan kompensera for sina synfélts-
nedséttningar. Transportstyrelsen uppger att man &r medveten om att ett
korprov ar mycket efterfragat och hanvisar till det pdgdende regerings-
uppdraget om att utreda forutsattningarna for ett sadant prov (se nedan).

Anvandning av simulatortester och praktiska kortester

Transportstyrelsen har tidigare framfért att det inte finns ndgon majlighet att
genomfora ett korprov pa vagar nar de medicinska kraven inte uppfylls. Detta
beror pd att korkortslagen reglerar att ett korkortstillstand kravs for att fa
genomfora korprov pa vagar, och ett korkortstillstand far inte beviljas for en
person som inte uppfyller de medicinska kraven. En godké&nd kdrning i en
sarskild simulator har tidigare ingétt i Transportstyrelsens beddmning av om
undantag fran de krav som ror synfaltsdefekter kan beviljas for korkort med
behorighet B eller inte. | juni 2018 rekommenderade dock Transportstyrelsen
att simulatoranvéndningen skulle pausas for att ge utrymme for en utvardering
sedan det hade visat sig att personer med mycket stora synfaltsdefekter klarat
testet, fatt dispens och dirmed aterfatt sitt koérkort. Transportstyrelsens
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utvardering blev klar i april 2020 och visade att simulatortesterna hade vissa
brister nar det gallde mgjligheterna att testa korformagan i mer varierade
trafiksituationer som inkommande trafik fran sidan eller cirkulationsplatser
samt att det saknades mojligheter att validera resultaten. | april 2020 beslutade
Transportstyrelsen att inte langre véga in godké&nd kérning i VTI:s simulator
nar myndigheten bedémer korférméagan hos personer som har fatt sitt korkort
aterkallat p& grund av synfiltsbortfall. Transportstyrelsen har anfort att innan
korprov eller ndgon annan form av praktiskt test kan inforas kravs det en
omfattande utredning for att underséka samhéllsnyttan av ett kdrprov.

I oktober 2022 redovisade VTI Utredning om forutsattningar for undantag
fran de medicinska kraven for individer med synfaltsbortfall (VTI rapport
1149). Av rapporten framgar att forskningen visar att férare med en nedsatt
synformaga kor samre an de med normalseende, men att det inom gruppen
finns individer som kan kompensera for bristerna och kora trafiksakert. Vidare
konstateras det i rapporten att ett nytt forfaringssatt for hanteringen av
individer med synfaltsbortfall med avseende pé karkortsinnehav skulle fa flera
positiva effekter. Dértill anges i rapporten att det finns ett antal juridiska hinder
for att infora ett praktiskt prov fér prévning av synfaltsbortfall, vilket skulle
kréva andringar pa lag-, forordnings- och foreskriftsniva. Rapporten visar aven
att det finns praktiska kérprov vid synfaltsdefekter i ett flertal europeiska
lander, och det framgar att det finns skilda regler for koérprov. VTI
rekommenderar att det utvecklas ett nytt forfaringssatt for att hantera individer
med konstaterade synfaltsbortfall.

I juli 2023 betonade infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson
(KD) i sitt svar pa fraga 2022/23:859 att fragan ar komplex, och att i rapporten
fran VTI identifieras ett antal ytterligare utredningssteg som behdver tas for
att kunna ta fragan vidare. | september 2023 framférde ministern i sitt svar pa
fraga 2022/23:967 att vikten av korkort for den enskilde gor att fragan om
synfaltshortfall ar angelagen for manga — sarskilt for dem som behgver sitt
korkort i eller till och fréan sitt arbete. Det ar ocksa en fraga dar den enskilda
medborgarens behov av tillganglighet och rorlighet behover végas mot
trafiksékerheten for alla som ror sig i transportsystemet.

I oktober 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utreda forut-
séttningarna for ett praktiskt korprov for personer med synfaltsbortfall (dnr
L12023/03371), och i juni 2025 redovisade Transportstyrelsen sin utredning i
rapporten Kdorprov i trafik for beddmning av undantag vid synféltsbortfall
(TSG 2023-7502). Transportstyrelsen har utrett bl.a. hur praktiska kérprov
fungerar och tillampas i ett antal europeiska lander. | rapporten konstateras att
Nederlanderna har haft praktiska kérprov i ménga ar och har ocksa foljt upp
verksamheten vid flera tillfallen. Man har utvecklat ett sarskilt kdrprov
specifikt for synfaltsdefekter och ett dokument fér medicinska korprov.
Transportstyrelsen foreslar att Sverige ska anvanda Nederlandernas metod och
att samma moment under kérningen ska ingd i kérbedémningen. Transport-
styrelsen foreslar bl.a. foljande:

2025/26:TU6

135



2025/26:TU6

136

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

— Trafikverket tilldelas formellt uppdraget att vara den behoriga myndighet
som ska anordna korprov i verklig trafik i Sverige (kérbedomningar for
synfalt).

— Den korbeddmning for synfalt som ska anordnas av Trafikverket ska
grunda sig pad den metod som anvinds i Nederlanderna och innehélla
samma moment under korningen som ingdr i en kérbedémning i Neder-
landerna.

— Den som soker eller har kérkort eller kérkortstillstand ska vara skyldig att
genomga korbedémning for synfalt hos Trafikverket om det behdvs for
provningen av om en person ar medicinskt 1amplig for att ha korkort.

— De medicinska forutsattningarna for att en person i undantagsfall ska
kunna anses lamplig for korkortsinnehav, trots nedséttningarna i synfaltet,
blir en del av de medicinska kraven for innehav av korkort (medicin-
foreskrifterna). Dessa medicinska forutsattningar foreslas utga fran de
minimikrav som framgar av korkortsdirektivet for att fa ha korkort i
undantagsfall samt utifran de forutsattningar som galler i Nederlanderna.

— Naér det finns skal att utreda den medicinska lampligheten fér den som
soker korkortstillstind med en kérbedémning for synfalt, ska Transport-
styrelsen meddela ett sérskilt beslut om att genomféra kérbeddémning.
Beslutet &r det som ger personen ratt att 6vningskdra och att genomfora
kdrbedémningen i verklig trafik, trots att personen saknar korkorts-
tillstand.

— Korbeddémningen for synfélt ska avldggas av en tjansteman hos Trafik-
verket som har ett forordnande som férarprévare, med 1ang erfarenhet och
med sarskild kompetens.

— For korbeddmningen ska en avgift tas ut motsvarande kostnaden for
kérbedémningen. Trafikverket uppskattar kostnaden till 2 000 kronor for
den enskilde.

Transportstyrelsen uppger att forslagen sammantaget innebér att en verk-
samhet med korbeddmning for synfélt skulle kunna anvéndas som en del av
bedémningen av undantag fran de medicinska kraven for den som har syn-
faltsbortfall. For den enskilde skulle det enligt rapporten vara positivt ur ett
tillganglighetsperspektiv och for livskvaliteten i stort om det infordes ett till-
forlitligt satt att testa korformagan i undantagssituationer. En kérbedémning
for synfalt skulle ge manga enskilda som inte uppfyller de medicinska kraven
i fraga om synfaltet en méjlighet att visa om de kan kompensera for sina syn-
faltsdefekter eller inte. Ett praktiskt prov som testar korformagan skulle enligt
Transportstyrelsen sannolikt ocksa bidra till 6kad forstaelse och acceptans hos
den enskilde om stéllningstagandet blir att kérkortsinnehav inte ar lampligt.
En koérbeddmning for synfalt med ett underkant resultat kommer sannolikt att
vara lattare att forsta och acceptera for den berdrde jamfort med ett beslut som
har fattats enbart pa ett medicinskt underlag. Transportstyrelsen foreslar att de
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nya reglerna trader i kraft den 1 mars 2027. Regeringen skickade Transport-
styrelsens rapport pa remiss i oktober 2025 med sista svarsdag i borjan av
januari 2026.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagens tillkdnnagivande 2020

Riksdagen har tidigare tillkdnnagett for regeringen att mojligheten att anvénda
ett simulatortest for att bedéma kérformagan hos personer som har fatt sitt
korkort aterkallat pa grund av synfaltsdefekter bor aterinforas och att ett nytt
system for korprov pa vagar for personer med synfaltsdefekter bor utredas
(bet. 2019/20:TU14, rskr. 2019/20:323). Transportstyrelsen har analyserat an-
vandningen av simulator for att kunna beddma om en person som inte upp-
fyller de medicinska kraven pa syn dnda pa ett sakert satt kan framfora ett
vagfordon och darfor kan beviljas undantag fran kraven. Enligt utvarderingen
behdver metoden kunna valideras, vilket inte har skett. Vidare fick VTI 2021
i uppdrag att i samarbete med Trafikverket och Transportstyrelsen utreda
forutsattningarna for en undantagshantering fran de medicinska foreskrifterna
i friga om synfaltsbortfall. Uppdraget redovisades i oktober 2022, och
redovisningen innehdller forslag om att ytterligare utredningsatgarder vidtas.
Regeringen gav som tidigare ndmnts i oktober 2023 Transportstyrelsen i upp-
drag att utreda forutsattningarna for att ett kérprov i verklig trafik for
B-karkort ska kunna anvandas som en del av bedémningen av undantag fran
de medicinska kraven for den som har synféltsbortfall. Redovisningen av
uppdraget bor enligt regeringen invéntas innan nagon ytterligare atgard vidtas
med anledning av tillkdnnagivandet. | skrivelse 2024/25:75 anger regeringen
darfor att drendet bereds vidare och att punkten inte &r slutbehandlad.
Transportstyrelsens uppdrag redovisades sedermera i juni 2025 (se ovan).

Motionsyrkanden om synféltsbortfall

Motionsyrkanden om synféltsbortfall behandlades senast i utskottets
betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsld yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag. Utskottet
konstaterade att det ar en komplex frdga som kraver en noggrann analys.
Utskottet pAminde ocksa om att det pagar ett regeringsuppdrag om att utreda
forutsattningarna for ett praktiskt kdrprov i trafik vid bedémning av undantag
fran de medicinska kraven for den som har synfaltsbortfall.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill betona att frgan om synfiltsbortfall ar angelagen for manga,
sarskilt for dem som behover sitt korkort i eller till och fran sitt arbete.
Utskottet padminner om att det ar Transportstyrelsen som bedémer om en forare
uppfyller de medicinska kraven, och i vissa fall kan undantag beviljas om det

2025/26:TU6

137



2025/26:TU6

138

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

kan ske utan fara for trafiksakerheten. Utskottet pAminner dven om att olika
insatser har gjorts inom detta omrade. Bland annat har Transportstyrelsen gjort
en analys av simulatortester, och VTI har analyserat testmetoder for att
bedéma om ett undantag kan beviljas fran de medicinska kraven nar det géller
synfaltsbortfall. Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen har genomfort tva
skilda arbeten inom omradet: dels ett foreskriftsarbete, dels ett regerings-
uppdrag. Foreskriftsarbetet ar nu slutfért och har resulterat i en revidering av
de synkrav som ska gélla for alla for att man ska fa ha korkort. De nya syn-
kraven borjade gélla den 1 februari 2025, och de innebér bl.a. att fler personer
nu uppges kunna klara synfaltskraven. Utskottet ser positivt pa Transport-
styrelsens beddmning att ganska manga av de 1 000 personer arligen som
mister korkortet pa grund av synfaltsbortfall nu kommer att kunna uppfylla
synkraven med de nya reglerna. Nar det géller motionsforslaget att aterinfora
moéjligheten att nyttja simulatorn pa VTI kan utskottet konstatera att Trans-
portstyrelsen i en analys har visat att simulatortesterna har vissa brister nar det
galler mgjligheterna att testa korforméagan i mer varierade trafiksituationer och
att det saknas mojligheter att validera resultaten. Nar det galler motions-
forslaget om att utreda ett nytt system for kérprov vill utskottet pAminna om
att regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att utreda forutsatt-
ningarna for ett praktiskt korprov i trafik vid bedomning av undantag fran de
medicinska kraven for den som har synféltsbortfall. Uppdraget redovisades i
juni 2025, och regeringen har skickat forslaget pa remiss. Utskottet ser fram
emot att folja den fortsatta beredningen av fragan. Utskottet bedomer samman-
fattningsvis att de fragor som tas upp i motionen ar val uppmarksammade, och
darfor kan motionsforslagen lamnas utan atgard fran riksdagens sida. Darmed
avstyrker utskottet motion 2025/26:3728 (C) yrkandena 28 och 29.

Fornyelse av svenska korkort utomlands

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsforslag om fornyelse av svenska
korkort utomlands. Utskottet anser att det & mindre Iampligt, och
inte forenligt med korkortsdirektivet, att utfarda eller férnya svenska
korkort for personer som bor permanent utomlands.

Motionen

I motion 2025/26:3068 uppmarksammar Markus Wiechel m.fl. (SD) behovet
av att Overvdga ett nytt regelverk for utlandssvenskars méjlighet att fornya sina
svenska korkort. Motiondrerna menar att regelverket bor likstallas pd samma
sétt i utlandet som i Sverige for att bidra till en jamlik behandling av utlands-
svenskar och svenskar bosatta i Sverige och att regelverket i sig inte ska skilja
sig at.
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Bakgrund och pagaende arbete

Av EU:s korkortsdirektiv foljer bestdmmelser om korkortets fornyelse. Av
artikel 7 i det tredje korkortsdirektivet foljer att ett korkort med behdrigheten
AM, A1, A2, A, B eller BE ska fornyas inom tio ar efter det att det har utfardats
eller senast fornyats. Ett korkort med behérigheten C1, C1E, C, CE, D1, D1E,
D eller DE ska fornyas vart femte ar fran det att det har utfardats. Fornyelse
av korkort vid giltighetstidens utgang ska bl.a. férutsatta permanent bosattning
pa territoriet i den medlemsstat som utfardar korkortet eller att den sékande
sedan minst sex manader studerar dar och bestyrker det. Det foljer av artikel
12 att med permanent boséttningsort avses den plats dér en person normalt bor,
dvs. under minst 185 dagar varje kalenderér, till foljd av personlig och
yrkesmassig anknytning eller, om personen saknar yrkesmassig anknytning,
till foljd av en personlig anknytning som praglas av nara band mellan personen
och den plats dar personen bor. Av 3 kap. 14 a § korkortslagen framgar att
korkort far fornyas om kérkortsinnehavaren ar permanent bosatt i Sverige eller
studerar har sedan minst sex manader.

EU-kommissionen har tidigare, i en formell underréttelse och i ett motiverat
yttrande, identifierat ett antal fragor dar den ansdg att Sverige inte hade upp-
fyllt sina skyldigheter enligt direktivet (se prop. 2016/17:83). Kommissionen
papekade att fornyelse av korkort for personer som har sin permanenta bosatt-
ningsort i ett tredjeland inte foreskrivs i direktivet. Kommissionen menade
vidare att direktivet ar tydligt p& denna punkt; det kravs permanent bosattning
i den utfardande medlemsstaten for att ett korkort ska utfardas, och utfardandet
kan inte baseras p medborgarskap eller liknande.

Av artikel 10 i det nya korkortsdirektivet (2025/2205) framgar att for att
fornya korkortet vid giltighetstidens utgang ska den som anséker om fornyelse
ha sin normala hemvist pa territoriet i den medlemsstat som utfardar korkortet
eller kunna bestyrka att den som ansdker om fornyelse har studerat dar under
atminstone de sex foregaende manaderna vid tidpunkten for ansokan. | undan-
tagsfall kan korkortsinnehavaren, om han eller hon inte kan styrka att han eller
hon har sin normala hemvist i en viss medlemsstat, & sitt korkort fornyat eller
ersatt i den utfardande medlemsstaten. Normal hemvist ska anses vara den
plats dér en person normalt bor, dvs. under minst 185 dagar av de foregaende
365 dagarna, till féljd av personlig och yrkesmassig anknytning eller, om
personen saknar yrkesmassig anknytning, till foljd av en personlig anknytning
som préglas av ndra band mellan personen och den plats dar personen bor.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet 2017 om andring av korkortslagen

Den davarande regeringen lamnade i proposition 2016/17:83 forslag pa
&ndringar i korkortslagen som krévdes for att Sverige skulle uppfylla sina
skyldigheter enligt det tredje korkortsdirektivet. Propositionen togs fram med
anledning av kommissionens formella underréttelse och motiverade yttrande
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till regeringen. Till foljd av att riksdagen godkénde propositionen andrades
korkortslagen sa att den som vid utbytestillfallet & permanent bosatt i ett land
utanfor EES inte kan fornya sitt svenska korkort (bet. 2016/17:TU11, rskr.
2016/17:205). | stallet maste personen byta ut det svenska korkortet mot det
nya landets kérkort. Redan sedan tidigare far inte den som ar permanent bosatt
i ett annat land inom EES férnya sitt svenska korkort utan ska i stéllet kontakta
korkortsmyndigheten i det land déar han eller hon bor permanent for att f& mer
information. | propositionen anfordes att det inte &r rimligt att Sverige fornyar
svenska korkort for personer som bor permanent i ett tredjeland pa den enda
grunden att de tidigare har fatt ett svenskt korkort. Det anférdes vidare att aven
om lagstiftarens intention har varit god — att mojliggéra for utlandssvenskar i
ett tredjeland att fornya sitt korkort — gar det inte att bortse fran att ett korkort
som har fornyats i ett tredjeland galler inom hela unionen. Den davarande
regeringen beddmde dartill att det finns en risk for att korkort fornyas i
forfalskningssyfte. Utskottet anslét sig till denna uppfattning. Utskottet
papekade samtidigt att lagandringen kan komma att innebara problem for t.ex.
utlandssvenskar som arbetar for FN eller svenska bistandsorganisationer i ett
tredjeland och som &r beroende av kérkort. Utskottet utgick darfor fran att
detta &r en frdiga som kommer att hanteras, t.ex. genom informationssatsningar.
Utskottet papekade vidare att personer som tillfalligt befinner sig utomlands
inte paverkas av beslutet och att personer som flyttar tillbaka till Sverige eller
ett annat land inom EES normalt inte behdver gora ett nytt forarprov for att fa
tillbaka sitt kérkort. Den som &r folkbokford i Sverige men tillfalligt befinner
sig utomlands for studier, arbete eller en langre resa kan fornya sitt svenska
korkort och hamta ut det pa en svensk ambassad eller ett konsulat.

Motionsyrkanden om fornyelse av svenska kérkort utomlands

Motionsyrkanden om fornyelse av svenska korkort utomlands behandlades
senast i utskottets betankande 2024/25:TU14 Trafiksdkerhet. Utskottet fore-
slog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets
forslag. Utskottet ansag att det &r mindre lampligt, och inte forenligt med det
nuvarande korkortsdirektivet, att utfarda eller fornya svenska korkort for
personer som bor permanent utomlands.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis pdminna om att det varen 2017 behandlade en
proposition om fornyelse av svenska korkort for personer som &r bosatta
utanfor EES. Propositionen lamnades till riksdagen med anledning av att EU-
kommissionen hade identifierat ett antal fragor dar den ansag att Sverige inte
hade uppfyllt sina skyldigheter enligt korkortsdirektivet. Utskottet vidhaller
den uppfattning som det hade i frdgan i samband med beredningen av
propositionen. Skalen for EU-bestammelserna om att en stat endast far utfarda
och fornya korkort for personer som bor permanent i landet ar att det landet
har bast forutsattningar att bedoma den enskildes forhallanden. Utskottet anser
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att det darfor ar mindre 1ampligt, och inte forenligt med korkortsdirektivet, att
utfarda eller fornya svenska korkort for personer som bor permanent utom-
lands. Det kan i sammanhanget dven tillaggas att EU i oktober 2025 beslutade
om en revidering av korkortsdirektivet. Utskottet finner darfor inte anledning
att nu vidta nagon atgard i frdgan. Darmed avstyrker utskottet motion
2025/26:3068 (SD).

Vissa fragor om korkortsbehorigheter

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vissa fragor om korkorts-
behdrigheter. Utskottet konstaterar att det nya korkortsdirektivet
innebdr att tyngre fordon ska kunna kdras med behérighet B och
paminner om regeringens beslut om en forsoksverksamhet som
innebdr att fler forare kan kora tyngre elfordon. Nar det galler
behorighet att kora latt motorcykel och krav pa forarbevis och
aldersgrans for att fa framfora vissa fordon bedomer utskottet att de
nuvarande reglerna ar bade andamalsenliga och tydliga.
Jamfor reservation 16 (S) och 17 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3653 yrkande 105 pekar Aylin Nouri m.fl. (S) pa
att man bor se Gver om det &r mojligt att lata latta motorcyklar fa framforas
med B-korkort. Motionarerna menar att genom att tillata B-korkortsinne-
havare att framfora l&tt motorcykel kan man frdmja anvandningen av mer
yteffektiva och miljovénliga transportmedel, minska trafiktrdngseln och ge
fler manniskor chansen att vilja ett praktiskt och héllbart alternativ till bilen.

I kommittémotion 2025/26:3728 yrkande 32 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att
det behdvs en 6versyn och eventuell justering av dagens viktbegransningar for
B96- och B-korkort eftersom el- och biogasdrivna fordon far en hogre egen-
vikt.

I motion 2025/26:1272 uppmarksammar Niklas Karlsson (S) att man bor
overvaga en hojd totalvikt for kérkortsbehdrighet B. En héjning av totalvikten
for B-korkort till 4 250 kilo skulle enligt motionaren battre reflektera modern
fordonsteknik och framja sakerhet, komfort och miljomedvetenhet pa vagarna.

I motion 2025/26:2686 anfér Monica Haider (S) att man bor se éver om det
ar mojligt att 1ata latta motorcyklar fa framféras med B-korkort. Motionéren
menar att detta skulle frdmja anvandningen av mer utrymmeseffektiva och
miljovanliga transportmedel, minska trafiktrangseln i stdderna och ge fler
manniskor mojligheten att valja ett praktiskt och héllbart alternativ till bilen.

I motion 2025/26:281 menar Bjorn Sdder (SD) att innehavare av kérkorts-
behorighet B ocksa ska fa ratt att framfora latt motorcykel med en slagvolym
av hogst 125 kubikcentimeter om de uppfyller vissa grundkrav. Motionaren
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konstaterar att Gver haften av EU:s medlemslander tillater dem som har
B-korkort att kora latt motorcykel och att grunden till detta &r att man vill
minska tréngsel och forbéttra mobilitet och framkomlighet.

I motion 2025/26:477 anfor Jorgen Grubb (SD) att det bor krdvas forarbevis
liknande det for moped klass 11 for att f framfora 6vriga motordrivna fordon
samt att en &ldersgrans pa 15 ar bor inféras. Motiondren uppmarksammar att
de som fardas med elcyklar, elsparkcyklar, elskejtboardar och elhjul med sits
numera okontrollerat anvénder trottoarer, cykelbanor och végar, och han
menar att det bor kravas utbildning for dessa fordon, eftersom hanteringen av
dem brister och de i ménga fall framférs i mer an 20 kilometer i timmen.

I motion 2025/26:3071 yrkande 3 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp fragan
om behdrighet att kora latt motorcykel med B-korkort. Motiondrerna menar
att det skulle innebara mindre biltrafik och minska avgasutslappen. De betonar
att det for en bilférare inte ar svart att mangvrera en latt motorcykel och att i
likhet med manga andra EU-lander bér man aven i Sverige fa maéjligheten att
kora latt motorcykel utan att ta ett nytt kdrkort.

I motion 2025/26:1646 anfor Mikael Damsgaard (M) att regeringen bor
overvdga en 6kad tillaten totalvikt med B-korkort. Motion4ren menar att reger-
ingen bor Gvervdga att verka for att den hogsta tillatna totalvikten for B-
korkort ska 6ka till 4 250 kilo dven nér det géller en fordonskombination med
bil och slap.

I motion 2025/26:2477 menar Kjell Jansson och Crister Carlsson (bada M)
att man bor undersoka forutsattningarna for att ta bort kravet pa motorcykel-
korkort for skotrar om max 125 kubik. Motiondrerna konstaterar att lattare
motorcyklar av typen skoter blir allt populérare i Sverige och att de &r smidiga
att ta sig fram med i trafiken och tar mycket lite utrymme i gaturummet.

Bakgrund och pagaende arbete

Behorighet att kdra personbilar och latta lastbilar

De grundldggande bestdmmelserna om behdrighet att kéra motordrivna fordon
finns i korkortslagen (1998:488) och kompletteras och fylls ut av korkorts-
forordningen (1998:980). Kompletterande bestammelser finns ocksa i yrkes-
trafiklagen (1998:490) och lagen (2007:1157) om yrkesférarkompetens.

— Ett korkort for behorighet B ger réatt att kdra personbilar och latta lastbilar
med en totalvikt pd hdgst 3 500 kilo. Man far aven koppla en slapvagn med
en totalvikt pa hogst 750 kilo till bilen eller en slapvagn med en totalvikt
som ar hogre &n 750 kilo, forutsatt att bilens och sldpvagnens samman-
lagda totalvikt inte &r 6ver 3 500 kilo. Behdrighet B ger &ven ratt att kora
moped Klass I och klass I, traktor a och b samt motorredskap klass I1.

— Ett korkort med utokad B-behorighet (B96) innebar att man far kéra med
ett sldp som véager mer &n 750 kilo i totalvikt. Bilens och sldpets samman-
lagda totalvikt far da inte vara éver 4 250 kilo.
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— Ett koérkort med behérigheten BE ger rétt att kdra personbilar eller latta
lastbilar med en totalvikt pd hogst 3 500 kilo och ett eller flera slap
kopplade till bilen. BE-behdrigheten har inte ndgon begransning for bilens
och slapvagnens sammanlagda totalvikter. Dock far inte slapets eller
slapens sammanlagda totalvikt vara éver 3 500 kilo.

Utdver dessa behdrigheter finns det ett antal ytterligare kategorier, bl.a. for
tunga fordon.

Det tredje korkortsdirektivet (2006/126/EG) medger nationella undantag
som innebdar att den som har haft B-korkort i tva ar far framfora fordon som
drivs med alternativa brénslen enligt artikel 2 i direktiv 96/53/EG med en
tillaten totalvikt som dverstiger 3 500 kilo men inte 4 250 kilo for transport av
gods. Fordonet far endast framforas utan slapvagn, och en forutsattning &r att
den vikt som Overstiger 3 500 kilo uteslutande beror pd framdrivnings-
systemets extra vikt i forhallande till framdrivningssystemet hos ett fordon av
samma storlek som &r utrustat med en konventionell férbranningsmotor med
gnisttandning eller kompressionstdndning, och forutsatt att lastkapaciteten inte
&r stdrre an for detta fordon.

I juni 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utforma en for-
soksverksamhet dar det blir mjligt att ansoka om att fa kora tyngre lastbilar,
som drivs av alternativa branslen, pa B-korkort (dnr L12023/02684). | Trans-
portstyrelsens rapport Regeringsuppdrag om forsoksverksamhet med vissa
godstransporter (TSG 2023-4473) frdn mars 2024 anges att syftet med for-
soksverksamheten &r att lindra bristen pé forare med korkortsbehérighet C och
att skynda pa den gréna omstallningen av transportsektorn. Transportstyrelsen
lamnade ett forslag till forordning om forsoksverksamhet som innehéller
bestammelser om tillstind med undantag fran 2 kap. 1 och 5 8§ korkortslagen
(1998:488) nar det géller behorighet att fora vissa tunga lastbilar som drivs
med alternativa branslen. Forslaget omfattade bade forare som tillstindshavare
har anstallt och forare som de har anlitat. | juni 2024 beslutade regeringen om
férordningen (2024:458) om forarbehdrighet i forsoksverksamhet med att kora
tung lastbil med alternativa brénslen, vilken tradde i kraft den 1 juli 2024 och
upphor att galla vid utgangen av 2029. Forordningen innebér lattnader fran
kraven pa forarbehorighet i en forsoksverksamhet. Tillstindshavarna ska
senast den 1 mars varje ar lamna en skriftlig utvérdering till Transportstyrelsen
av forsokets omfattning och resultat under foregéende kalenderar.

Det reviderade korkortsdirektivet, som EU beslutade om hdsten 2025, inne-
bér att tyngre fordon ska kunna kdéras med behérighet B. Den som har haft
B-korkort i minst tva ar kommer att fa kora en bil med en totalvikt upp till
4 250 kilo om fordonet drivs helt eller delvis med alternativa branslen (t.ex. el
eller biogas). Efter en sarskild utbildning eller ett godként kérprov far slapvagn
kopplas till dessa fordon, forutsatt att totalvikten inte éverstiger 5 000 Kilo.
Enligt Transportstyrelsen bestammer varje land sjalv om man vill ha krav pa
utbildning, prov eller bade och. Det ar enligt Transportstyrelsen dnnu inte klart
vad Sverige kommer att vélja. Det nya direktivet mojliggdr dven en utékning

2025/26:TU6

143



2025/26:TU6

144

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

av B-behdorigheten for hushilar upp till 4 250 kilo efter en sérskild utbildning
eller ett godkant korprov. Till hushilen kommer &ven slép att kunna kopplas,
forutsatt att fordonskombinationens totalvikt inte éverstiger 5 000 kilo. Aven
hér kan varje land sjalv valja om man vill ha krav pa utbildning, prov eller
béde och. Det ar inte heller har &nnu klart vad Sverige kommer att vélja. |
november 2025 gav regeringen en utredare i uppdrag att utreda genomforandet
av det nya korkortsdirektivet. Uppdraget ska delredovisas senast den 2 novem-
ber 2026. | delredovisningen ska utredaren bl.a. Iamna forslag till de lag- och
forordningséndringar som krévs for att genomféra de nya bestdmmelserna om
yngre fordon som drivs av alternativa drivmedel. Uppdraget ska slutredovisas
senast den 16 juli 2027.

Behorighet att kdra motorcykel

I Sverige finns det olika klasser av motorcyklar som kréver olika typer av
korkort. Det finns tre olika kdrkortsbehdrigheter, dar skillnaden ligger i hur
stor motorcykel man far kéra:

— A1l for latt motorcykel: Kérkortsalder 16 ar. Denna behérighet ger rétt att
kora tvahjulig latt motorcykel (med en slagvolym av hégst 125 kubik-
centimeter och en effekt av hogst 11 kilowatt samt ett forhallande mellan
nettoeffekt och tjanstevikt som inte dverstiger 0,1 kilowatt per kilo) och
trehjulig motorcykel (max 15 kilowatt). Behorighet A1 ger &ven rétt att
kora moped klass 1 och klass 11, traktor a (gjord for en hastighet pa hogst
40 kilometer i timmen), motorredskap klass 11 (gjort for en hastighet pa
hogst 30 kilometer i timmen) och terrénghjuling och sndskoter (om man
tog korkortet fore den 1 januari 2000).

— A2 for mellanstor motorcykel: Korkortsalder 18 ar. Denna behérighet ger
ratt att kora tvahjulig mellanstor motorcykel (max 35 kilowatt och ett for-
hallande mellan nettoeffekt och tjénstevikt som inte &r 6ver 0,2 kilowatt
per kilo; om det &r en motorcykel som &r strypt till 35 kilowatt eller lagre
far den ursprungliga nettoeffekten inte vara hogre an 70 kilowatt) och en
trehjulig motorcykel (max 15 kilowatt). Behorighet A2 ger &ven rétt att
kdra moped klass I och Il, traktor a och motorredskap klass I1.

— A for tung motorcykel: Korkortsalder 24 &r (20 ar vid tva ars innehav av
A2 och 21 ar for trehjulig motorcykel Gver 15 kilowatt). Denna behérighet
ger ratt att kora tvahjulig tung motorcykel (oavsett slagvolym och effekt)
och trehjulig tung motorcykel (6ver 15 kilowatt). Behdrighet A ger dven
ratt att kora moped klass | och I, traktor a, motorredskap klass 11 och
terranghjuling och sndskoter (om man tog korkortet fore den 1 januari
2000).

— Bl aren sarskild behorighet for fyrhjuliga motorcyklar som i Sverige ingar
i behorighet B.

| EU:s andra korkortsdirektiv (artikel 5.3 b) gavs mojlighet for en medlemsstat
att tillata innehavare av korkort kategori B att framféra latt motorcykel inom
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det egna territoriet. Det saknades mdjlighet att begrénsa giltigheten till en viss
typ av latt motorcykel. Nér det andra korkortsdirektivet inforlivades i svensk
lag bedémde den davarande regeringen att trafiksékerhetsskal talade mot att
generellt utstrécka behdrighet B till att omfatta réatten att framfora latta motor-
cyklar, for vilka det krévs en helt annorlunda kérteknik (prop. 1995/96:118).
Regeringen ansdg att detta forarbetsuttalande hade samma giltighet nar det
géllde att inforliva motsvarande bestdmmelse i det tredje korkortsdirektivet i
korkortslagen. | sammanhanget pdpekade den davarande regeringen att alla
korkort medfor ratt att kéra moped klass | (prop. 2011/12:25).

Elcyklar, elsparkcyklar och mopeder

Elsparkcyklar och andra liknande fordon kan definieras som cyklar om de
uppfyller vissa krav enligt lagen om végtrafikdefinitioner. Négra av kraven ar
att motorerna far ha en hogsta effekt pd 250 watt och att fordonen &r
konstruerade for en hdgsta hastighet av 20 kilometer i timmen. En moped
klass | &r konstruerad for en hastighet av hogst 45 kilometer i timmen, medan
en moped Klass Il &r konstruerad for en hastighet av hogst 25 kilometer i
timmen. For att kdra moped klass | krévs det ett AM-korkort och for moped
klass 1l behdvs ett forarbevis for moped klass I1. For att fa ett forarbevis for
moped klass 11 kravs det att man har fyllt 15 ar, har gétt en utbildning hos en
godkénd utbildare och gjort ett godkant kunskapsprov hos en godkénd
utbildare. Utbildningen for moped klass Il ar teoretisk men den kan ocksé
innehalla praktiska delar. Omraden som ingdr ar bl.a. trafikregler, kunskap om
mopeden och farliga situationer i trafiken.

Trafikverket konstaterar att nya typer av eldrivna cyklar och elsparkcyklar
blir allt vanligare i trafiken. Eldriften gor att man enkelt kan komma upp i
minst den konstruktiva maxhastigheten och harigenom exponeras for hégre
risker, och verket uppméarksammar att fler omkommer och skadas allvarligt pa
olika eldrivna enpersonsfordon. Trafikverket har vid olika tillfallen framfort
att det finns ett flertal forslag till regelandringar som skulle bidra till en sékrare
trafik med eldrivna cyklar och ett battre samspel med andra gdende och
cyklister. 1 2025 &rs redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom vagtrafiken
(2025:102) efterfragar Trafikverket en Gversyn av en ny regelgivning for
cykeltrafiken som pa ett effektivt satt skulle bidra till en saker cykling i syfte
att motverka dddsfall och allvarliga personskador bland elsparkcyklister, el-
cyklister och vanliga cyklister. Till de fragor som bér utredas hor ett dlderskrav
for olika typer av eldrivna cyklar. Det konstateras att Transportstyrelsen
tidigare har haft ett brett utredningsuppdrag kring regelgivning for eldrivna
enpersonsfordon, men Trafikverket ser behov av att komplettera tidigare for-
slag med forslag som hanterar de allvarliga sakerhetsutmaningar som man nu
ser for denna trafikantgrupp. Bland annat behdver fragan om alderskrav
utredas for alla typer av eldrivna cyklar, med undantag for eldrivna fordon utan
trampor for personer med fysisk funktionsnedsattning.
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Forskare vid VTI konstaterar i rapporten Elsparkcyklar och barn — Olycks-
statistik och intervjuer om anvandning (2024:5) att det finns en aldersgréns for
att fa framfora hyrda elsparkcyklar medan det inte finns ndgon for &gda el-
sparkcyklar. | VTI-rapporten konstateras att en aldersgrans pa 12 ar har inforts
i Norge med anledning av det 6kande antalet olyckor. Aldersgranser finns dven
i bl.a. Polen (10 ar), Osterrike (12 &r), Tyskland, Italien och Frankrike (14 &r),
Danmark (15 ar) samt Belgien, Bulgarien och Schweiz (16 ar). Det finns enligt
VTl ingen aldersgrans i Portugal. | VTI-rapporten foreslas att en lagsta alders-
grans for att f3 framfora elsparkcykel i Sverige bor utredas, och VTI
konstaterar att den europeiska sammanslutningen European Transport Safety
Council (ETSC) rekommenderar en aldersgrans.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om kérkortsbehdrigheter behandlades senast i utskottets
betdnkande 2024/25:TU14 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag. Utskottet
hanvisade bl.a. till gallande regelverk, forslaget till nytt kdrkortsdirektiv och
regeringens beslut om en forsdksverksamhet som innebér att fler forare kan
kdra tyngre elfordon.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det finns flera olika korkorts-
behorigheter som alla har olika omfattning och regler. Det &r kdrkortsbehorig-
heten som styr vilka fordon som man far kora.

| friga om motionsférslagen om andrade viktbestammelser for B-korkort
kan utskottet konstatera att det nya korkortsdirektivet innebdr att tyngre fordon
ska kunna kéras med behorighet B. Den som har haft B-korkort i tva ar
kommer att kunna kora personbilar och latta lastbilar med en totalvikt pd 4 250
kilo om fordonet drivs helt eller delvis med alternativa branslen. Vidare
paminner utskottet om att regeringen i juni 2024 beslutade om en forsoks-
verksamhet som innebar att fler férare kan koéra tyngre elfordon. Utskottet
anser darfor att det for narvarande inte finns skal att vidta ndgon atgard med
anledning av motionsférslagen.

Nér det galler motionsforslagen om behdrighet att kora latt motorcykel for
forare med B-korkort vill utskottet ater pdminna om att trafiksakerhets-
politiska avvagningar ar skélet till att mojligheten for innehavare av B-korkort
att framfora Iatt motorcykel inte har inforlivats i svensk rétt. Vid inforlivandet
av EU:s andra kérkortsdirektiv sdg utskottet inga skal att ifragasatta de skal
som den davarande regeringen anforde i fraga om att inte utstracka behdrig-
het B till att omfatta mojligheten att &ven kora latt motorcykel. Utskottets stéll-
ningstagande i denna fraga har inte andrats, utan utskottet bedomer att de
nuvarande reglerna ar bade andamalsenliga och tydliga.
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Nar det slutligen galler motionsforslaget om krav pa férarbevis och en
aldersgrans pa 15 ar for att fa framfdra vissa fordon kan utskottet konstatera
att t.ex. elsparkcyklar definieras som cyklar och att det inte finns nagra regler
om bl.a. forarutbildning eller aldersgrans, men det finns aldersgranser for att
fa hyra elsparkcyklar. Utskottet vill ocksa pdminna om att exempelvis elspark-
cyklar ska koras pd samma satt som andra cyklar och vill liksom tidigare
hanvisa till att den nuvarande regleringen bedoms vara andamalsenlig.

Sammanfattningsvis menar utskottet att de olika frdgor om korkorts-
behdrigheter som tas upp i motionerna redan &r val uppmérksammade i
trafiksdkerhetsarbetet, och det finns darfor inte skél att for nérvarande vidta
nagon atgard fran riksdagens sida med anledning av motionsforslagen. Dar-
med avstyrker utskottet motionerna 2025/26:281 (SD), 2025/26:477 (SD),
2025/26:1272 (S), 2025/26:1646 (M), 2025/26:2477 (M), 2025/26:2686 (S),
2025/26:3071 (SD) yrkande 3, 2025/26:3653 (S) yrkande 105 och
2025/26:3728 (C) yrkande 32.

Dackfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om déackfragor. Utskottet betonar
vikten av en effektiv anvandning av dack och att det &r viktigt att
ratt dack anvands vid ratt tidpunkt. Utskottet framhaller att alla som
fardas pa en vég har ansvar for att anvanda dack som ar anpassade
efter vaglaget.

Motionerna

I motion 2025/26:116 anfér Angelica Lundberg (SD) att man bor utreda moj-
ligheten att infora ett forbud mot att anvanda odubbade friktionsdack sommar-
tid (yrkande 1). Motionaren betonar att det ar forkastligt fran trafiksakerhets-
synpunkt att kora med friktionsdack pd sommaren och att det inte borde vara
tillatet. Vidare menar motionaren att en ldersbegransning pa déack bor utredas
(yrkande 2). | motionen betonas att det i dag inte finns nagra regleringar av
hur gamla dack far vara, men eftersom gummit i dacken hérdnar efter en tid
finns risk for forsamrade egenskaper, vilket paverkar sakerheten pa vagarna.

I motion 2025/26:145 pekar Eric Palmgqvist (SD) pa behovet av att utreda
om en aldersbegransning, eller ndgon annan atgard for att férhindra bruket av
alltfor gamla dack, ar mojlig att infora (yrkande 1). Motionaren pekar aven pa
behovet av att kontrollera efterlevnad och av pafdljd (yrkande 2). Han menar
att det & mojligt att ge kontrollorgan i uppdrag att &ven kontrollera att décken
inte ar for gamla, och en rimlig pafoljd vid fard med for gamla och darmed
trafikfarliga dack skulle kunna vara béter i samma niva som vid fard med dack
med for litet monsterdjup eller dack av fel beskaffenhet for fordonet.
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I motion 2025/26:2527 anfor Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor utreda och aterkomma till riksdagen med ett
forslag om att infora ett forbud mot att anvanda friktionsdéck (vinterdack utan
dubbar) vid sommarvéaglag for att 6ka trafiksakerheten. Motiondrerna upp-
marksammar att det finns vissa problem med denna typ av dack och menar att
en utredning bl.a. bor 6vervdga om hénsyn ska tas till geografiska forutsatt-
ningar som motiverar en differentiering i regelverket och betonar att allmén-
heten behéver, vid ett eventuellt forbud, upplysas pa ett tillfredsstéllande satt
infor en 6vergang.

Bakgrund och pagaende arbete

Vinter- och sommardéck

Vinterdack ar sddana dack som ar sarskilt framtagna for vinterkérning. De har
en mjukare gummiblandning och ett annat ménster som ska ge béttre grepp
vid sno och is p& vagen. Kraven pé att anvanda vinterdack har tillkommit vid
olika tider for olika fordon.

Av 4 kap. 18 a § trafikférordningen och Transportstyrelsens foreskrifter
och allménna rad (TSFS 2009:19) om anvindning av dick m.m. avsedda for
bilar och slapvagnar som dras av bilar framgar att ett fordon ska ha vinterdack
fr.o.m. den 1 december t.o.m. den 31 mars om det &r vintervéglag. Kraven
galler saval tunga som latta fordon, men det finns ett antal undantag. Det finns
olika typer av vinterdack. Nar kravet pa vinterdack galler ar foljande dacktyper
tillatna:

— dubbdack

— dubbfria vinterdack av nordisk typ

— dubbfria vinterddck av mellaneuropeisk typ

— Aretruntdick (om de har snégreppsmérkningen 3PMSF).

Fran och med den 1 december 2024 géller nya krav for anvandningen av dubb-
fria vinterdack. For att ett dubbfritt vinterdack pa bilar och slapvagnar till bilar
med en totalvikt av hogst 3 500 kilo &ven fortsattningsvis ska raknas som
vinterdack ska det vara mérkt med symbolen alptopp/snéflinga (Three Peak
Mountain Snow Flake, 3PMSF).

Ett friktionsdack ar en typ av dack som anvands pa vintern men saknar
dubbar och som har ett grévre ménster dn vanliga sommardack och en mjukare
gummiblandning. Dubbfria vinterdack (odubbade friktionsdack) far anvandas
aret runt. Vidare finns s.k. aretruntdack. Enligt VTI &r detta en typ av dack
som tidigare inte var godkénda att anvénda som vinterdack i Sverige, men som
efter en regelandring 2019 numera ar tillatna.

Trafikverket betonar att bra och rétt dack i hog grad bidrar till den aktiva
trafiksékerheten (Undersokning av dacktyp i Sverige vintern 2024, 2024:153).
Trafikverket uppskattar andelen av respektive dacktyp i Sverige under forsta
kvartalet 2024 enligt foljande:
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— Andelen som kor pa dubbdéck uppskattas vara 54 procent, vilket ar pa
samma niva som vid 2023 ars matningar. Over tid ses en minskande trend
i andelen dubbdéck.

— Andelen som kor pa dubbfria vinterdack (av nordisk eller mellaneuropeisk
typ) eller &retruntdéck uppskattas vara 45 procent.

— Andelen som kor pa sommardack uppskattas vara 0,5 procent, vilket ar p&
en motsvarande niva som vid tidigare rs undersokningar.

Trafikverket bedomer att det &r en trend att andelen retruntdack okar.

Trafikverket och Déackbranschens informationsrdd har undersokt hur
manga som kor pa vinterdack i Sverige sommartid (2021:10). De uppskattar
att andelen vinterdack i Sverige i augusti 2020 var 6,8 procent. Dack-
branschens informationsrad upplyser om att vinterdack har monster och en
gummiblandning som &r anpassade for att fungera nér det ar kallt och vinter-
véglag och inte ar anpassade for varma sommarvagar. P& sommaren ger
dubbfria vinterdack enligt informationsradet samre grepp, langre broms-
stracka och forsdémrad stabilitet vid en undanmandver. VTI har utfort tester for
att jamfora véggreppet mellan sommar- och vinterddck vid sommarvéglag.
Testerna visade att bromsstréckan vid sommarvéglag for nya dubbfria vinter-
dack av nordisk typ &r mellan 15 och 20 procent langre pa torr och vat asfalt
jamfort med nya sommardéck av motsvarande kvalitet.

VTI anser att det ar oldampligt att kéra pd aretruntdack i Sverige. VTI
betonar att bilister bor anvanda vinterdick pa vintern och sommardack pé
sommaren. En rapport fran VTI och Folksam (Test av aretruntdack — Vag-
grepp pa is och sno samt barmark, VTI-rapport 1183) visar att aretruntdack
har betydligt samre egenskaper an vanliga vinter- och sommardéck pa samtliga
underlag. Framfor allt pa is pa ar vaggreppet sa daligt att dacken inte kan anses
vara trafiksakra pa svenska vintervagar. P sno var bromsstrackan for vinter-
godkanda aretruntdack ca 10-30 procent langre &n for det nordiska referens-
vinterdécket. Genomsnittet var 15 procent. Ett icke godkant aretruntdack hade
en bromsstracka som var uppemot 40 procent langre. Pa is var bromsstrackan
25-50 procent langre an for det nordiska referensdécket, med ett genomsnitt
pa drygt 30 procent. Det samsta aretruntdacket presterade likvardigt med ett
sommardack och hade 50 procent langre bromsstracka an referensdacket. Pa
barmark sommartid var bromsstrackan 5-30 procent langre pa béde torr och
vat asfalt jamfort med sommarreferensdacket.

Alderskrav for dack

Det finns i dag inget alderskrav for dack. Vid de undersokningar som har gjorts
har man enligt Transportstyrelsen inte kunnat se nagon tydlig férsamring av
gamla vinterdéacks friktionsegenskaper. Transportstyrelsen upplyser om att
déack bor forvaras svalt, torrt och morkt. The Scandinavian Tire and Rim
Organization (STRO) uppger att en korrekt lagring har positiv inverkan pé
dackets aldrande, medan en felaktig lagring minskar déckets livslangd. Dack-
branschens informationsrdd uppger att det ar nar dacket anvinds som det
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huvudsakliga aldrandet sker. Dack ska ha en fyrsiffrig markning som talar om
nér de ar tillverkade.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om dackfragor behandlades senast i utskottets betankande
2024/25:TU14 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla
yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag. Utskottet framhdll att alla
har ansvar for att anvanda dack som ar anpassade efter véaglaget. Utskottet
betonade vikten av att reglerna for dubbdéck bade begrénsar deras negativa
paverkan pa luftkvaliteten och framjar trafiksakerheten. Utskottet paminde om
att det pagar ett arbete nér det galler vinterdacksreglerna.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att det &r viktigt att dstadkomma en effektiv
anvandning av déck, inte minst eftersom bra och rétt déck bidrar till en for-
battrad trafiksakerhet. Utskottet menar att alla som férdas pa en vég har ansvar
for att anvanda dack som &r anpassade efter vaglaget. N&r det galler motions-
forslagen om anvindning av vinterdéck pa sommaren vill utskottet betona att
det &r viktigt att ratt dack anvands vid rétt tidpunkt och konstaterar att bl.a.
VTI menar att det ar olampligt att kéra pa aretruntdack i Sverige. | frdga om
motionsforslagen om alderskrav pa dack ar utskottet for narvarande inte berett
att vidta ndgra atgarder. Utskottet bedémer att den nuvarande regleringen ar
andamalsenlig. Sammanfattningsvis menar utskottet att de olika dackfragor
som tas upp i motionerna redan ar val uppmérksammade i trafikséker-
hetsarbetet, och det finns darfor inte skal att for narvarande vidta nagon atgard
med anledning av motionsforslagen. Darmed avstyrker utskottet motionerna
2025/26:116 (SD) yrkandena 1 och 2, 2025/26:145 (SD) yrkandena 1 och 2
samt 2025/26:2527 (SD).

Motorcykel- och mopedhjalmar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsforslag om motorcykel- och moped-
hjalmar. Utskottet konstaterar att hjalm ska anvéndas av den som
aker moped eller motorcykel och att hjalmar enligt det nuvarande
regelverket ska ha en s.k. E-mérkning och vara typgodkénda.

Motionen

I motion 2025/26:1583 anfor Cecilia Ronn (L) att det bor utses en tydlig
tillsynsmyndighet foér motorcykel- och mopedhjalmar som slapps ut pa den
svenska marknaden. Motionaren betonar att sakerhetskraven pé hjalmar ar
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avgorande for trafiksékerheten, och nér det galler motorcykel- och moped-
hjalmar saknas det en tydlig tillsynsmyndighet i Sverige som kontrollerar att
de hjalmar som séljs verkligen uppfyller de internationella krav som géller.

Bakgrund och pagaende arbete

Enligt 4 kap. 9 § trafikférordningen (1998:1276) ska skyddshjalm anvandas
av den som fardas med motorcykel, moped, traktor b utan karosseri eller
terrangskoter utan karosseri. Enligt 6 kap. 4 a § ska den som &r under 15 ar
och fardas med en tvahjulig cykel anvanda cykelhjalm eller annat lampligt
huvudskydd. Enligt 3 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd om
skyddshjalm (TSFS 2017:94) ska vid fard med motorcykel eller moped en
skyddshjalm anvéndas som &r E-méarkt och typgodkénd enligt UN ECE-
reglemente 22 andringsserie 05 eller en senare &ndringsserie.

CE-mérkningen visar att en produkt, enligt tillverkarens bedémning, upp-
fyller EU:s normer for sakerhet, hdlsa och miljoskydd. Generella regler for
CE-mérkning finns i lagen (2011:791) om ackreditering och teknisk kontroll.
Konsumentverket ar marknadskontrolimyndighet for tva produktslag som ska
vara CE-markta: leksaker och personlig skyddsutrustning. Personlig skydds-
utrustning ar ett begrepp som omfattar alla produkter som &ar gjorda for att
baras eller héllas av en person som skydd mot hilso- eller sakerhetsrisker.
Exempel pa skyddsutrustning ar hjalmar av olika slag. Sedan april 2018
tillampas forordning (EU) 2016/425 om personlig skyddsutrustning.
Konsumentverket uppger att alla hjalmar som séljs i Sverige och inom EU
maste vara CE-markta. CE-market innebar att tillverkaren forsakrar att varan
uppfyller grundkraven for sékerhet och hilsa. Utan mérket far hjdlmen inte
saljas. En bruksanvisning pa svenska ska ocksa félja med produkten.

Hjélmar for motorcykel eller moped behdver enligt Konsumentverket inte
ha CE-markning. De ska i stéllet ha en E-markning om de ska anvandas pa
svenska vagar. Om hjalmen inte &r E-markt kan den stétupptagande formagan
enligt Konsumentverket vara lagre och innebéra en stor risk for huvudskador
vid olyckor.

Sveriges Motorcyklister (SMC) rekommenderar att motorcyklister koper
hjalmar som uppfyller kraven i ECE 22 &ndringsserie 06, vilka uppges minska
risken for hjarnskador av rotationsvald. SMC har uppmarksammat att Swedac
har pekat pa att det saknas en tillsynsmyndighet i Sverige med ansvar for att
kontrollera motorcykel- och mopedhjalmar som saljs pd marknaden. Dess-
utom &r den lagliga grunden for typgodkannande myndighet otydlig och
regelverket ar inte transparent. SMC har dven framfort att det ar beklagligt att
fragan om lagstadgade hjalmar for oskyddade trafikanter har en sadan Iag
prioritet.
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Utskottets stéllningstagande

Utskottet vill inledningsvis starkt betona vikten av att trafiken med bade
mopeder och motorcyklar ska vara séker. Det ar viktigt att 6ka sakerheten pa
véagarna genom att bade forebygga olyckor och lindra konsekvenserna av
eventuella olyckor dar mopeder och motorcyklar &r inblandade. Utskottet kan
konstatera att hjalm ska anvindas av den som aker moped eller motorcykel
och att hjalmar enligt det nuvarande regelverket ska ha en s.k. E-mérkning och
vara typgodkanda. Utskottet ser inte att det for narvarande finns skél att vidta
nagon atgard med anledning av motionsforslaget. Darmed avstyrker utskottet
motion 2025/26:1583 (L).

Anvandning av varselvastar, balten och brandslackare

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om anvéndning av varselvastar,

balten och brandsléackare. Utskottet betonar att det & mycket viktigt

att synas i trafiken och menar att reflexvastar sannolikt &r en bra

utrustning. Utskottet konstaterar vidare att det finns regler om bélten

for busspassagerare och om krav pa brandslackare i vissa fordon.
Jamfor reservation 18 (S).

Motionerna

I kommittémotion 2025/26:3653 yrkande 47 anfor Aylin Nouri m.fl. (S) att
det bor goras obligatoriskt att ha varselvast i varje bil som ett sétt att 6ka trafik-
sékerheten.

I motion 2025/26:1444 tar Patrik Lundqvist m.fl. (S) upp behovet av att se
over reglerna for ansvarsutkravande och boter for balteskrav pa bussar.
Motionarerna menar att det ar orimligt att 14gga ansvaret pa bussforare for att
barn under 15 ar anvander balte, samtidigt som de har stressade scheman att
folja och det kan vara manga pa bussen att kontrollera. Ansvar for att barn
under 15 &r anvander balte bor i stallet Gverforas till foraldrarna, och om ett
barn inte anvander balte bor det vara foraldrarna som far boter i stallet for
bussforaren.

I motion 2025/26:28 menar Josef Fransson (SD) att man boér utreda en
ordning som innebér att det ar obligatoriskt med brandslackare i alla vag-
fordon. Motioniren uppmarksammar att detta skulle kunna radda bade liv och
egendom fran att skadas eller forstoras.
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Bakgrund och pagaende arbete

Reflexvastar i bil

Enligt 24 kap. 1 § Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om bilar
och sldpvagnar som dras av bilar (TSFS 2013:63) ska en bil ha minst en
varningstriangel som ska medféras da fordonet brukas. Trafikverket uppger pa
sin webbplats att ungefar fyra personer per &r omkommer nar de far motor-
stopp, punktering eller liknande p&d motorvagar och motesfria tva-plus-ett-
vagar. Nar man maste stanna pa detta satt betonar Trafikverket betydelsen av
att varna, dvs. att satta pd varningsblinkers och stélla ut en varningstriangel.

Under nagra ar i borjan av 1990-talet fanns det krav pa att reflexselar skulle
medforas vid fard med buss eller lastbil. Detta krav togs dock bort, men det
finns flera transportforetag som har krav pa att reflexvast ska anvandas vid
eventuella fordonsarbeten pa vagar. Davarande Vagverket stallde sig 2005 i
en utredning positivt till krav pa reflexvastar men framhaéll samtidigt att denna
fraga inte borde avgodras nationellt utan borde utredas och narmare regleras
internationellt. Ett krav pa reflexvastar kan inte inforas ensidigt av Sverige.
Det skulle forst fordras att kravet fors in i FN:s regelverk som Sverige har
anslutit sig till och som bl.a. specificerar krav pa utrustning i fordon. Enligt
FN:s regelverk finns det krav p& varningstrianglar men inte pa reflexvastar.
Krav pa reflexvastar har inte varit prioriterat i de arbetsgrupper som tar fram
underlag for regelverken. FN:s ekonomiska kommission for Europa (UNECE)
har konstaterat att det strider mot intentionerna i FN:s végtrafikkonventioner
att infora nationella krav pa att medféra reflexvéstar.

Reflexvast dr obligatorisk i vissa europeiska lander. | t.ex. Norge maste
man sedan den 1 mars 2007 ha en gul reflexvast i bilen for det fall man far
motorstopp eller om det skulle intraffa en olycka. | Tyskland maste sedan den
1 juli 2014 enligt 53a § StraRenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) alla
personbilar, lastbilar och bussar medfora en reflexvast (Warnweste). Europa-
parlamentet uppmanade EU-kommissionen i en resolution den 18 maj 2017
om vagtransporter i Europeiska unionen, 2017/2545(RSP), att ytterligare
harmonisera de befintliga reglerna for obligatorisk sakerhetsutrustning, sdsom
varningstrianglar, reflexvéstar, reservlampor eller alkotester, i latta och tunga
fordon.

Krav pa brandsléackare i vagfordon

Det kan konstateras att det i dag inte finns ndgot allmént krav pa brandslackare
som géller alla végfordon och som dérmed omfattar exempelvis personbilar.
For bl.a. bussar géller dock ett sddant krav. Enligt Transportstyrelsens fore-
skrifter (TSFS 2009:16) och allménna rad om andring av Vagverkets fore-
skrifter (VVFS 2003:22) om bilar och sléapvagnar som dras av bilar, ska en
buss ha minst en brandsléckare som ska medféras nar fordonet brukas (se 39
kap.). Det finns aven sarskilda bestimmelser som omfattar krav pa
brandsléackare fér fordon som transporterar farligt gods.

2025/26:TU6

153



2025/26:TU6

154

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Balteskrav pa bussar

Enligt 4 kap. 10 § trafikforordningen (1998:1276) ska alla som aker i en
personbil, en lastbil, en tre- eller fyrhjulig motorcykel eller en moped med
karosseri sitta pa en plats med bilbalte, om det finns en sadan, och anvéanda
béltet. Foraren, annan ombordpersonal, ledsagare och ledare for en grupp ska
se till att passagerare under 15 ar anvander bilbalte eller ndgon annan sérskild
skyddsanordning. Huvudregeln for barn ar att barn som ar kortare &n 135
centimeter ska anvénda en sérskild skyddsanordning, dvs. babyskydd, bilbarn-
stol, béltesstol eller balteskudde i stéllet for eller tillsammans med bilbaltet.
Bestammelser finns dven i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad
(TSFS 2014:52) om anvéandning av bilbalten och av sérskilda skyddsanord-
ningar for barn.

Alla busspassagerare som ar aldre &n 3 ar ska sitta pa en plats med bilbélte
om en sadan plats &r tillganglig, och de ska anvanda baltet. | det fall det finns
sarskilda skyddsanordningar for barn under 3 ar tillgangliga pa bussen bor
dessa anvandas. | de fall som det inte finns nagon sittplats med balte tillganglig
ar det tillatet att sta i bussen om den ar godkand for stdende passagerare. Vid
lokala transporter i titbebyggda omraden far en annan plats anvindas, aven
om det finns sittplatser med bélte tillgéngliga.

En tung buss far framforas i 100 kilometer i timmen endast om samtliga
som fardas i bussen och som ar éldre &n 3 ar har tillgang till en plats forsedd
med bilbélte. Annars far bussen framforas i hogst 90 kilometer i timmen.
Hastigheterna 90 eller 100 kilometer i timmen géller forutsatt att inte lagre
hastighetsbegransning galler pa végen.

Bussresenérer ska informeras om att de ska anvénda bélte under resan. Det
ar bussens forare, annan ombordpersonal, ledsagare eller den som utsetts till
ledare for en grupp som ar ansvariga for att information ldmnas. Informationen
kan l&mnas genom direkta utrop, men &ven genom forinspelade meddelanden.
Transportstyrelsen rader ombordpersonal, ledsagare eller gruppledare att
komma Overens med féraren om hur informationsskyldigheten ska uppfyllas.
Informationskravet géller all busstrafik. Ett utokat informationskrav galler for
bussar i bestallningstrafik och i linjetrafik med fa stopp. Informationen ska da
upprepas pa nytt efter varje stopp dér passagerare kliver pa. Normalt raknas
inte linjer som &r under 50 kilometer som langa turer med fa stopp.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om varselvastar behandlades senast i utskottets betdnkande
2024/25:TU14 Trafiksékerhet och motionsyrkanden om brandslackare
behandlades senast i betdnkande 2024/25:TU11 Véagtrafik- och fordonsfragor.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet betonade att reflexvéstar sannolikt &r en bra ut-
rustning och menade att det inte fanns anledning att ifragasatta gallande
ordning nar det galler krav pa brandsléackare.
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Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att det av trafiksékerhetsskal ar mycket
viktigt att synas i trafiken. Nar det géller motionsforslaget om varselvastar i
bilar kan utskottet konstatera att krav pa att medfora reflexvastar inte kan
inforas ensidigt av Sverige. Samtidigt vill utskottet betona att reflexvéstar
sannolikt &r en bra utrustning och att &ven om en ny lagstiftning inom detta
omrade i dagslaget inte skulle vara férenlig med den gallande vagtrafik-
konventionen &r det viktigt att p& andra satt framja en utveckling som innebar
att det finns tillgang till reflexvastar i de fordon som fardas pa véra végar.

Nar det géller motionsforslaget om bélteskravet pd bussar konstaterar
utskottet att det finns regler om att alla busspassagerare som &r aldre an 3 ar
ska sitta pa en plats med bilbalte om en sadan plats &r tillganglig och att de ska
anvanda baltet. Det &r bussens forare, annan ombordpersonal, ledsagare eller
den som dr ledare for en grupp som &r ansvarig for att ldmna information till
bussresenarerna om att de ska anvéanda bélte under resan. Utskottet har inget
att invanda mot den gallande ordningen.

Nar det sedan géller motionsforslaget om krav pa brandslackare i alla vag-
fordon vill utskottet peka pa att det bl.a. finns foreskrifter fran Trafikverket
om krav pa brandslackare for vissa fordon. Utskottet anser att det r viktigt att
sadana krav utformas pa ett &ndamalsenligt sétt, och utskottet saknar anledning
att ifrégasatta den géllande ordningen. Utskottet finner sdledes inte heller skal
att ta nagot initiativ pa detta omréde.

Utskottet konstaterar sammanfattningsvis att de fragor som tas upp i
motionsforslagen ar val uppmarksammade, och mot den bakgrunden ser
utskottet for narvarande inte behov av att vidta nagon atgard fran riksdagens
sida. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2025/26:28 (SD), 2025/26:1444
(S) och 2025/26:3653 (S) yrkande 47.

Tidsomstallning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om tidsomstallning. Utskottet
konstaterar att varken EU:s ministerrad eller regeringen annu har
tagit stallning till om tidsomstallningen ska avskaffas, och i sa fall
vilken tid som ska vara normaltid. Utskottet bedémer att det &r
viktigt att eventuella férandringar av normaltiden gors samfallt inom

hela EU.

Motionerna

I motion 2025/26:2390 anfor Markus Wiechel (SD) att sommartid bor av-
skaffas. Motionéren konstaterar att trots de valmenande intentionerna finns det
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problem, bl.a. att tidsomstallningen paverkar manniskors halsa och valbefin-
nande, att manga upplever att det &r svart att anpassa sig till den férandrade
rutinen, vilket kan leda till minskad produktivitet och 6kade kostnader for bade
foretag och myndigheter samt att de energibesparingar som initialt motiverade
forslaget att infora sommartid inte langre &r relevanta.

I motion 2025/26:1126 anfor Ulrika Heie (C) att man inte bor stélla tillbaka
klockan var och host (yrkande 1). Motionéren konstaterar att det finns bade
negativa och positiva hélsoeffekter av tidsomstaliningen att ta hansyn till, men
samlat anser motiondren att det finns goda skal for att sluta med tids-
omstéllning var och host. Motionaren menar att Sverige i stallet bor infora
sommartid aret om (yrkande 2). Hon framhaller att det skulle innebéra mer ljus
pa eftermiddagen och darmed framja uteliv och rorelse aret om.

I motion 2025/26:3752 menar Kjell-Arne Ottosson (KD) att Sverige och
EU bor upphoéra med arliga tidsomstallningar. Motionaren pekar pa att tids-
omstéllningen kan leda till bl.a. negativa medicinska effekter och att trafik-
olyckorna 6kar, och motionaren menar darfor att Sverige bor ga fore som ett
gott exempel for att f& i gdng processen inom Norden och EU.

Bakgrund och pagaende arbete

EU-lagstiftningen om sommartid inférdes 1980, i syfte att forena de befintliga
nationella rutinerna och planerna fér sommartid for att sdkerstalla ett harmoni-
serat tillvagagangssatt for tidsomstéllningen pa den inre marknaden. Samma
ar inforde aven Sverige sasongsbaserad tidsomstallning. EU:s sommartid har
sedan 2001 reglerats genom direktiv 2000/84/EG, dér det faststalls att alla
medlemsstater &r skyldiga att byta till sommartid den sista sdndagen i mars
och att byta tillbaka till sin normaltid den sista sondagen i oktober.

Det har i ett antal medborgarinitiativ, bl.a. i Finland, uppmérksammats att
omstéllningen mellan sommar- och vintertid kan vara problematisk. Europa-
parlamentet uppmanade i februari 2018 EU-kommissionen att géra en grund-
lig utvardering av den nuvarande tidsregleringen och vid behov lagga fram ett
forslag om en dversyn av denna. | september 2018 foreslog kommissionen att
den arliga tidsomstéllningen skulle avskaffas. Forslaget innebar att medlems-
staterna inte langre skulle fa tillimpa sisongsbaserade &ndringar av sin
normaltid, men medlemsstaterna skulle &ven i fortsattningen ha frihet att andra
sin normaltid. Eftersom oftrutsedda &ndringar av normaltiden i enstaka med-
lemsstater skulle kunna paverka den inre marknadens funktion skulle dock
medlemsstaterna minst sex manader i forvag informera kommissionen om sin
avsikt att dndra sin normaltid, s& att strningar kan undvikas. Aven om fragan
om vilken normaltid ett EU-land har &r en nationell kompetens diskuterar
kommissionen denna fraga, bl.a. i forslagets konsekvensbeskrivning. Om tids-
omstéllningen avskaffas &r det upp till varje enskilt medlemsland att besluta
om vilken normaltid landet ska ha.

Med anledning av kommissionens forslag fick Statskontoret i uppdrag att
kartlagga vilka effekter tidsomstéliningen har i Sverige. | november 2018
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overlamnade Statskontoret sin rapport dar det framgar att det finns bade
positiva och negativa effekter pa folkhalsan av tidsomstallningen. De negativa
effekterna ar koncentrerade till specifika riskgrupper, och de positiva effekt-
erna ar utspridda pa breda grupper i befolkningen. Statskontorets samman-
tagna slutsats ar att fordelarna fran en folkhalsosynpunkt sannolikt ar stérre an
nackdelarna med den tidsomstéllning som gors tva ganger per &r. Statskontoret
beddmer att sommartiden bidrar till mer utomhusaktiviteter och till mer fysisk
rorelse. Det saknas dock i stort sett kunskap om hur tidsomstallningen pa-
verkar andra typer av fritidssysselséttningar. Vidare framkommer det att
effekterna for jordbruket ar negligerbara. N&r det géller energiférbrukning
tyder undersékningar pa att svenska hushall gor av med 1 procent mindre el
som en foljd av sommartiden. Statskontoret framfor samtidigt att det ar okant
om andra kategorier ocksa sparar el genom omstallningen till sommartid. Det
pekas vidare pa att det ar viktigt i internationell trafik att beakta hur tid-
tabellerna paverkas av olika landers beslut om normal- och sommartid. Det
faktum att tidsomstéllningen har harmoniserats inom EU har minskat de
problem som kan uppsta som en féljd av olika tidspolicyer i olika lander. Stats-
kontoret anfor bl.a. att tidsomstallningen sannolikt inte paverkar trafiksaker-
heten i Sverige.

I mars 2019 presenterade Transportstyrelsen en rapport om sommar- och
vintertidens betydelse for fotgangares trafiksékerhet. | rapporten redovisas
antalet pakorda fotgangare under fem ar utifrdn manad och tid pa dygnet.
Enligt myndigheten skulle sommartid aret om kunna innebéra uppskattnings-
vis tre till sex farre dodade fotgangare per ar.

Radet och Europaparlamentet beslutar gemensamt i friga om kommission-
ens forslag om att avskaffa sasongshaserade tidsomstéllningar. Ett beslut om
medlemsstaternas installning till kommissionens forslag fran september 2018
var forst planerat till december 2018 men skots fram eftersom flera medlems-
stater lyfte fram behovet av langre beredningstid. 1 mars 2019 beslutade
Europaparlamentet, i enlighet med kommissionens forslag, att man i EU bor
sluta med tidsomstéllningen, med ett ikrafttrddande i mars 2021. Vid ett in-
formellt transportministermdéte i oktober 2018 framkom att det finns en bred
samsyn mellan EU-ldnderna och kommissionen om att ett eventuellt av-
skaffande av tidsomstallningar inte far ge upphov till ett lapptécke av tidszoner
i EU, nagot som skulle f& negativa konsekvenser for medborgare och foretag
inom EU. Vid radsmotet i december 2019 presenterade det finlandska ord-
forandeskapet ytterligare underlag med anledning av det foreslagna direktivet.
Bland annat presenterade ordférandeskapet ett verktyg for att beddéma
mangden dagsljus beroende pa tre olika scenarier.

Av Regeringskansliets faktapromemoria 2018/19:FPM2 framgar att
kommissionens forslag inom omradet skulle analyseras noga. Det anférdes att
det ar viktigt att det finns en bred parlamentarisk uppslutning for en standpunkt
om forslaget, och i faktapromemorian framholls vidare att det &r positivt att
behalla en enhetlig ordning inom EU aven efter att de sdsongsbaserade
tidsomstallningarna eventuellt har avskaffats. Dartill anfordes att ett eventuellt
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ikrafttradande av direktivet borde anpassas sa att det finns tid for att inforliva
direktivet i svensk ratt pa ett ordnat sétt och for att medborgare, naringsliv och
offentliga organisationer inte ska drabbas av onddiga problem och kostnader
vid 6vergangen till en ny ordning.

Regeringen konstaterade i oktober 2022 pa sin webbplats att det kravs ett
beslut i ministerradet for att tidsomstallningen ska kunna tas bort. Minister-
rddet har annu inte tagit stallning till forslaget och den svenska regeringen har
inte heller tagit stallning till om tidsomstallningen ska avskaffas, och vilken
tid som i sadant fall skulle vara normaltid (sommar- eller vintertid). Reger-
ingen konstaterade att om tidsomstéllningen avskaffas genom beslut i EU &r
det upp till varje enskilt medlemsland att besluta om vilken normaltid landet
ska ha. Det betyder att det ar ett nationellt beslut huruvida Sverige ska ha
sommartid eller vintertid som normaltid om tidsomstallningen avskaffas.

I oktober 2024 anforde infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson
(KD) i sitt svar pa fraga 2024/25:207 att fragan om att avskaffa den obliga-
toriska tidsomstallningen till sommartid inom EU inte har diskuterats i
ministerradet pa 1ang tid. EU-kommissionens forslag fran 2018 diskuterades i
ministerradet framfor allt under 2018 och 2019. Under behandlingen i
ministerrdet har flera medlemslander uppmuntrat EU-kommissionen att
komplettera forslaget med en mer genomarbetad konsekvensanalys for att ge
medlemsstaterna ett fullgott beslutsunderlag. Ministern uppgav i oktober 2024
att detta dock annu inte hade skett, och det fanns saledes inget beslutsunderlag
som pavisade att det skulle leda till dvervagande positiva effekter om tidsom-
stéllningen avskaffades. Ministern hanvisade &ven till att Statskontoret hade
konstaterat att det finns bade positiva och negativa effekter av tids-
omstallningen. Under det svenska ordférandeskapet i ministerradet varen 2023
togs informella kontakter pa svenskt initiativ for att se om fragan hade
politiska forutsattningar att tas upp for ny behandling i ministerradet, men inga
nya omstandigheter framkom.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om tidsomstallning behandlades senast i utskottets
betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsld yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag. Utskottet
konstaterade att varken EU:s ministerrad eller regeringen hade tagit stallning
till om tidsomstallningen ska avskaffas, och i sa fall vilken tid som ska vara
normaltid. Utskottet bedémde att det ar viktigt att eventuella forandringar av
normaltiden gors samfallt inom hela EU.

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar att varken EU:s ministerrad eller den svenska regeringen
annu har tagit stallning till om tidsomstallningen ska avskaffas, och i sa fall
vilken tid som ska vara normaltid. Utskottet betonar att om den EU-
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gemensamma regleringen av tidsomstéllningen skulle upphéra och medlems-
landerna sjalva skulle fa bestamma skulle det innebara att harmoniseringen
mellan medlemslanderna avslutas, vilket utskottet menar skulle kunna paverka
den inre marknaden negativt. Utskottet beddmer att det &r viktigt att eventuella
forandringar av normaltiden gérs samféllt inom hela EU. Mot den bakgrunden
ser utskottet for narvarande inte nagot behov av att vidta nagon atgard med
anledning av motionsforslagen. D&rmed avstyrker utskottet motionerna
2025/26:1126 (C) yrkandena 1 och 2, 2025/26:2390 (SD) och 2025/26:3752
(KD).
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1.  Nollvisionen, punkt1 (S, V, C, MP)

av Ulrika Heie (C), Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson
(S), Kadir Kasirga (S), Carina Odebrink (S), Malin Osth (V) och Linus
Lakso (MP).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 1 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkande 1,
2025/26:3277 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkande 1,
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkande 46 och
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 22.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis uppmarksamma att transportpolitikens évergripande mal
ar att sakerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet. Utdver det
overgripande malet finns det ett funktionsmal om tillganglighet och ett
hansynsmal om sakerhet, miljo och halsa. Hansynsmélet innebar att transport-
systemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det Gvergripande generationsmalet
for miljo och miljokvalitetsmélen nds samt bidra till 6kad halsa. Vi vill i
sammanhanget dven lyfta fram att frigan om trafiksakerhet och dess konse-
kvenser och mojliga I6sningar ocksé ingér i de globala hallbarhetsmalen for
Agenda 2030 och &r nara sammankopplade till andra hallbarhetsutmaningar.

Vi vill starkt betona att nollvisionen &r en viktig del av den svenska trafik-
politiken. Det ska vara sakert att resa, oavsett trafikslag. Nollvisionen &r
grunden for allt trafiksakerhetsarbete i Sverige och har som mal att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt i trafiken. Vi kan konstatera att Sverige ligger i
framkant i internationella jamforelser och ar ett av varldens mest trafiksakra
lander, bade pa spar och vag. Det ar bra, men fortfarande ar det manga
manniskor som varje ar dor eller skadas allvarligt till foljd av en trafikolycka.
Vi vill framhalla att med nollvisionen etablerades ett nytt satt att tdnka kring
trafiksakerhet som bygger pa att transportsystemet ska utformas pa ett satt som
forverkligar nollvisionen. Det har betyder att det yttersta ansvaret vilar pa vag-
héllare, fordonstillverkare och dem som utformar transportsystemet, &ven om
den enskilda trafikanten alltid har ett stort eget ansvar.
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Samtidigt kan vi konstatera att trafiken inte enbart orsakar déd och skada i
den omedelbara trafiksituationen; den orsakar ocksa okad dodlighet och sjuk-
domar genom partiklar, buller och utslépp. Det vi ser i dag &r att skador och
dodsfall drabbar d&ven dem som inte finns direkt i trafiken, och det kan handla
om luftféroreningar eller andra miljorelaterade problem som trafiken orsakar.
Utslappen fran vagtrafiken har minskat mycket sedan 1990-talet, men halterna
ar fortfarande mycket héga pa manga platser. De som ar mest utsatta for
negativa effekter av luftfroreningar &r barn, &ldre samt personer med astma
och hjart-lungsjukdomar. Trafikens luftféroreningar och partiklar beréknas
bidra till flera tusen for tidiga dodsfall per ar i Sverige och atskilligt lidande i
form av besvér och 6kade sjukdomsfall i hjarta, karl och luftvagar. Enligt
uppgifter fran IVL Svenska Miljoinstitutet omkommer narmare 7 000 per-
soner arligen i fortid av dalig luftkvalitet, vilket &r langt fler an de runt 200—
300 personer som arligen omkommer i trafiken. Utover trafikens paverkan pa
luftkvaliteten bidrar motorfordonstrafiken ocksa till en mer stillasittande
livsstil.

Vi vill understryka att nollvisionen har utgjort ett framgéngsrikt koncept
for att arbeta med att minska antalet personer som dddas och skadas allvarligt
i trafiken. For att uppné nollvisionens langsiktiga mél om att ingen ska skadas
allvarligt eller dodas i trafiken bor den enligt vdr mening kompletteras. Vi
menar darfor att det behdvs en breddad nollvision som innefattar dven dem
som dor och allvarligt skadas av trafiken, exempelvis genom att luft-
fororeningar eller en stillasittande livsstil inkluderas. Fokus ska séledes inte
bara vara pa dem som fardas i trafiken. Vi menar att trafiksakerhetsomréadets
nollvision om antal doda i trafiken behdver kompletteras med ett ambitiost mal
om att ocksa minska antalet doda av trafiken. Med anledning av detta vill vi
att nollvisionen ska andras fran noll déda i trafiken till noll doda av trafiken.
Regeringen bor darfor dterkomma med ett forslag om en utékad nollvision
som dven inbegriper dem som dor och skadas av trafiken i form av luft-
fororeningar m.m.

2. Trafiksakerhetsarbetet, punkt 2 (S)

av Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson (S), Kadir
Kasirga (S) och Carina Odebrink (S).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 49 och 60 samt
avslar motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkandena 2, 15 och 20 samt
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2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 23 och 24.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis starkt betona att antalet déda och svart skadade i trafiken
maste minska, bade i Sverige och internationellt. Vi ser att det finns tre faktorer
som &r sérskilt avgorande for trafiksakerheten: bilbaltesanvéndning, hastighet
och nykterhet. Vi menar att det & mycket viktigt att det systematiska och
forebyggande arbetet for 6kad trafiksakerhet, sdsom forbattringar av fordon,
infrastruktur och &vervakning, fortsétter att utvecklas for att farre ska
omkomma eller skadas i trafiken.

Vidare vill vi peka pa att det &r viktigt att tillata ideella organisationer att
komma &t anonymiserad information i Transportstyrelsens olycksdatabas
Strada. Vi vill harvid betona att det svenska trafiksakerhetsarbetet sedan lange
bygger p& en bred samverkan mellan myndigheter, naringsliv och civil-
samhélle. Vi kan dock tyvérr konstatera att civilsamhéllets mojligheter har
forsvagats genom den lagandring som gjordes 2021 och som medférde att till-
gangen till Transportstyrelsens olycksdatabas Strada inskranktes. For att
sékerstélla att civilsamhéllet kan fortsétta att spela en viktig roll menar vi att
regeringen bor ta fram ett forslag till en lagéndring eller besluta om
regleringsbrev som sékerstaller att ideella organisationer ater far tillgang till
anonymiserad information i Strada.

3. Trafiksékerhetsarbetet, punkt 2 (V)
av Malin Osth (V).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkandena 2, 15 och 20 samt
avslar motionerna
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 49 och 60 samt
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 23 och 24.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis lyfta fram att det behdvs ett 6kat fokus pa de oskyddade
trafikanterna. Jag kan tyvarr konstatera att utvecklingen gar at fel hall; antalet
allvarligt skadade i trafiken har dkat, och storst ar dkningen i gruppen
oskyddade trafikanter och sérskilt markant bland dem som gar eller cyklar. Jag
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kan konstatera att de senaste decennierna har skicket pa transportinfra-
strukturen blivit betydligt samre. Trafikanalys konstaterar att bade till-
forlitlighet och standard har forsamrats, vilket paverkar trafiksékerheten
negativt. Jag kan ocksa konstatera att en annan faktor som paverkar &r vilket
perspektiv och vilket fokus man har. Sedan nollvisionen inférdes har det varit
ett starkt fokus pé biltrafiken — man har bl.a. byggt tva-plus-ett-végar, infort
motesseparering, anlagt vajerrdcken och byggt om farliga korsningar till
cirkulationsplatser. Jag menar att detta absolut inte ar daligt, tvartom, men det
ar nu hog tid att agera och vidta &tgérder som ar mer riktade mot de oskyddade
trafikanterna som ar 6verrepresenterade i skadestatistiken. Varje ar skadas och
dddas fler & 3 000 fotgangare och cyklister i kollisioner med bilar, och 6ver
en tredjedel av dem som omkommer i trafiken &r oskyddade trafikanter, trots
att de star for en mindre del av trafikarbetet. Det &r alltsd, rent statistiskt,
betydligt farligare att ga och cykla an att kora bil. Att trafiksdkerhet for
cyklister, trots detta, ofta reduceras till en beteendefraga dar cyklister
uppmanas att anvanda cykelhjalm och reflexvést gor att det finns en stor
utvecklingspotential. Det ar naturligtvis inget fel pa vare sig cykelhjalm eller
reflexer men frégan ar stérre 4n sd och visar pa behovet av en uppdaterad
nollvision dar cykeltrafik behandlas som ett sjalvsténdigt trafikslag i sin egen
ratt och dar cykel och gang gar frdn att f& finnas med pé ett horn till att
prioriteras pa riktigt i bade trafiksystemet och budgetprocessen. Jag vill darfor
understryka att regeringen bor vidta atgarder som innebér att de oskyddade
trafikanterna ges storre fokus i arbetet med att uppna nollvisionens mal.
Vidare vill jag betona att trafiksakerhet ar en arbetsmiljofrdga. Méanga
manniskor tillbringar en stor del av sin arbetstid i trafiken — i personbilar, taxi-
bilar, bussar och lasthilar. Av de dodsolyckor som skedde i vagtrafiken i
Sverige under 2019 kunde 36 procent kopplas till en upphandlad transport-
tjanst, och 45 procent av dodsolyckorna var arbetsrelaterade, dvs. intraffade i
arbetet eller pa vag till eller fran arbetet for antingen den omkomna eller mot-
parten. Jag menar darfor att insatser som stoder 6kad trafiksékerhet i foretag,
organisationer och myndigheter &r av stor vikt for trafiksédkerhetsutvecklingen.
Eftersom manga svara olyckor och tillbud intraffar i trafiken ar det darfor
viktigt att &ven trafik och trafiksdkerhet finns med i foretags och
organisationers systematiska arbetsmiljoarbete. Det &r viktigt att den som kor
i jobbet har tillrdcklig kunskap och kompetens om de risker som finns i
trafiken, och en viktig faktor for trafiksékerheten &r hastigheten. I en rapport
frén Folksam anges att 47 procent av yrkestrafiken kor for fort utanfor skolor.
Taxibranschen uppges ha hdgst andel dvertradelser, dar éver 52 procent av de
uppmatta taxibilarna korde &ver hastighetsbegransningen. Bussbranschen
visade lagst andel overtradelser med 32 procent. Jag menar att det ar
uppseendevackande att s& manga yrkesforare inte haller hastighetsgranserna,
sarskilt nar det ar fraga om vagar med Iag hastighetsbegransning och dar risken
for att kora pad oskyddade trafikanter & som storst. Enligt min bedomning
skulle méanga liv kunna raddas om alla skulle hélla hastighetsgranserna. Det
bor darfor stallas hogre krav pa transportforetag och yrkestrafiken nar det
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géller hastighetsefterlevnad. Inte minst kan det handla om att se éver vilken
tidspress som forarna arbetar under. Folksam har i sin rapport lyft fram ett
antal atgarder som behdvs. Det galler att infora trafiksakerhetskrav vid
upphandling av transporter, att 6ka anvéndningen av tekniska stodsystem for
hastighetsanpassning och att foretag med yrkestrafik tar ett storre
arbetsmiljéansvar som arbetsgivare och foljer upp att gallande lagstiftning och
regler efterfdljs vid deras resor och transporter. Foretag som &r certifierade
enligt 1SO-standard har enligt Folksams matningar féarre hastighets-
overtradelser. Jag ser positivt pa de forslag som lyfts fram i rapporten och
bedomer att de bade skulle 6ka trafiksakerheten och starka arbetsmiljon.
Regeringen bor darfor tillsatta en myndighetsovergripande utredning som
foreslar atgarder och forandringar av relevanta regelverk i syfte att oka
trafiksakerheten pa foretags- och organisationsniva. En sadan utredning bor
exempelvis behandla regelverk om sanktionsavgifter vid hastighetsdver-
tradelser for att mojliggora &garansvar, trafiksékerhetskrav vid upphandling av
transporter, hantering av vagtrafikolyckor som arbetsmiljébrott, yrkestrafik-
tillstdnd och tillsynen for yrkestrafiken samt om trafiksakerhet i héllbarhets-
redovisningar. En sédan utredning bor ocksd belysa ytterligare relevanta
regelverk som kan bidra till att lyfta upp trafiksakerheten pa foretags- och
organisationsniva och pa sé satt dven bidra till en battre arbetsmiljo.

Slutligen vill jag betona att det ar viktigt med kunskap om hur och varfor
olyckor sker for att langsiktigt skapa en sdker vagtrafik. Utredningar och
analyser av dodsolyckor och allvarligt skadade personer i véagtrafiken utgor ett
viktigt underlag for trafiksakerhetsarbetet. Trafikverket har genomfort djup-
studier av dodsolyckor i vagtrafiken sedan 1997, och dessa studier ger kunskap
om vad som gjorde att en olycka blev s svar att den ledde till att nigon
omkom. Syftet &r att kartlagga varfér en manniska omkom och vad som kan
goras for att det inte ska handa igen. | detta arbete samlas uppgifter in fran
manga olika kallor, t.ex. Polismyndigheten och Rattsmedicinalverket. Jag kan
konstatera att de flesta personbilar numera har s.k. svarta lador (event data
recorder, EDR) som registrerar uppgifter som exempelvis kollisionshastighet
och vilka sakerhetsfunktioner som har aktiverats vid en kollision. Trafikverket
har den tekniska méjligheten att ta ut dessa data, men far endast gora det pa
begaran av polisen, och det &r nagot som hander relativt sallan och aldrig nar
en ensam forare dodas i en singelolycka. Jag menar darfor att regeringen bor
aterkomma med ett forslag som innebar att det infors ett lagstod for Trafik-
verket att ta ut data fran svarta lador i samband med Trafikverkets haveri-
utredningar av dédsolyckor i végtrafiken.
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4.  Trafiksédkerhetsarbetet, punkt 2 (C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 23 och 24 samt
avslar motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkandena 2, 15 och 20 samt
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 49 och 60.

Stallningstagande

Inledningsvis vill jag betona att det &r viktigt att regeringen ser till att Trafik-
verket och de forskningsinstitut som arbetar med trafiksakerhet far de statliga
resurser som behdvs for att framja jamstalldhet inom trafikséakerheten. | detta
sammanhang vill jag bl.a. féra fram den forskning som gors inom VTI. Jag
vill har sarskilt lyfta fram fragan om krockdockor. Nar bilforetag testar nya
bilmodeller gor de omfattande sakerhetstester med simulerade krockar. | prov-
bilarna anvands da s.k. krockdockor, men trots att dessa tester har genomforts
under manga ar anvands fortfarande framst krockdockor som ar modellerade
utifran den manliga kroppens egenskaper. Darmed blir det enligt min mening
en ojamstélldhet i utforandet, och detta leder till sdmre trafiksdkerhet for
kvinnor.

Jag vill pAminna om att krockdockor har tagits fram som ar modellerade
efter en genomsnittlig kvinna. Undersokningar visar att resultaten av
krocktester blir olika beroende pa om det ar en manlig eller en kvinnlig
krockdocka som sitter i framsétet. Jag kan konstatera att kvinnor rakar ut for
whiplashskador dubbelt sd ofta som man. Trots att en prototyp for en kvinnlig
krockdocka finns framtagen anvands den inte i sérskilt stor utstrackning, och
krocktester blir ddrmed missvisande for hélften av befolkningen.

Den samarbetsorganisation som sékerhetstestar bilar, Euro NCAP,
anvander flera olika krockdockor i dag. En genomsnittlig man anvénds, och
&ven dockor som &r 5 procent stdrre och 5 procent mindre &n genomsnittet
krocktestas. Detta innebdr att den kvinnliga prototypen inte anvéands, vilket
enligt min mening ar oacceptabelt. Jag vill betona att det har inte ar nagot
nationellt fenomen. Det ser ut pd detta satt inom de internationella
certifieringsorgan som bilbranschen anvénder sig av. Jag vill starkt under-
stryka att Sverige aktivt méste vara med och paverka s att det sker en
forbattring. Jag vill darfor att regeringen genom sina myndigheter ska driva pé
internationellt och stélla krav pa fordonstillverkare att anvanda aven kvinnliga
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dockor. Det &r framfor allt FN-organisationen UNECE, dar Transportstyrelsen
och Trafikverket deltar, som kan ta fram den hér typen av regler. Jag anser att
Trafikverket borde anvanda sitt medlemskap i Euro NCAP for att paverka och
framforallt undersoka skyddet mot whiplash, som fler kvinnor &n mén drabbas
av.

Sammanfattningsvis bor regeringen driva pa Transportstyrelsen for att
myndigheten inom ramen fér UNECE:s arbete ska se till att bAde manliga och
kvinnliga krockdockor anvénds i trafiksékerhets- och certifieringsarbetet for
personbilar.

5. Trafiksakerhetsarbetet, punkt 2 (MP)
av Linus Lakso (MP).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta fér regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkande 2 och
avslar motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkandena 15 och 20,
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 49 och 60 samt
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 23 och 24.

Stallningstagande

Jag vill lyfta fram att det behovs ett 6kat fokus pa de oskyddade trafikanterna.
Jag kan tyvarr konstatera att utvecklingen gar at fel hall; antalet allvarligt
skadade i trafiken har okat, och storst ar okningen i gruppen oskyddade
trafikanter och sarskilt markant bland dem som gar eller cyklar.

Jag kan konstatera att de senaste decennierna har skicket pa transportinfra-
strukturen blivit betydligt samre. Trafikanalys konstaterar att bade tillforlit-
lighet och standard har forsamrats, vilket paverkar trafiksakerheten negativt.
Jag kan ocksa konstatera att en annan faktor som paverkar &r vilket perspektiv
och vilket fokus man har. Sedan nollvisionen inférdes har det varit ett starkt
fokus pa biltrafiken — man har bl.a. byggt tva-plus-ett-végar, infort motessepa-
rering, anlagt vajerracken och byggt om farliga korsningar till cirkulations-
platser. Jag menar att detta absolut inte ar dligt, tvartom, men det &r nu hog
tid att agera och vidta atgarder som ar mer riktade mot de oskyddade
trafikanterna som ar dverrepresenterade i skadestatistiken.

Varje ar skadas och dodas fler 4n 3 000 fotgangare och cyklister i
kollisioner med bilar, och dver en tredjedel av dem som omkommer i trafiken
ar oskyddade trafikanter, trots att de star for en mindre del av trafikarbetet. Det
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ar alltsa, rent statistiskt, betydligt farligare att ga och cykla an att kora bil. Att
trafiksakerhet for cyklister, trots detta, ofta reduceras till en beteendefraga dar
cyklister uppmanas att anvénda cykelhjalm och reflexvast gor att det finns en
stor utvecklingspotential. Det ar naturligtvis inget fel pa vare sig cykelhjalm
eller reflexer men fragan ar storre dn s och visar pa behovet av en uppdaterad
nollvision dar cykling behandlas som ett sjalvstandigt trafikslag i sin egen ratt
och dar cykel och géng gér fran att fa finnas med pa ett hérn till att prioriteras
pé riktigt i bade trafiksystemet och budgetprocessen. Jag vill darfor under-
stryka att regeringen bor vidta atgarder som innebér att de oskyddade trafikan-
terna ges storre fokus i arbetet med att uppna nollvisionens mal.

6. Hastighetsbegrénsningar och hastighetsovervakning, punkt
3(V)
av Malin Osth (V).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 3 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkandena 4 och 5,
2025/26:378 av Michael Rubbestad (SD) och
2025/26:3277 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkandena 5 och 9 samt
avslar motionerna
2025/26:10 av Robert Stenkvist (SD),
2025/26:338 av Bo Broman och Eric Westroth (bada SD),
2025/26:381 av Michael Rubbestad (SD),
2025/26:2560 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD),
2025/26:2578 av Arin Karapet (M),
2025/26:2871 av Marléne Lund Kopparklint (M),
2025/26:2980 av Lars Beckman (M),
2025/26:3277 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkandena 2, 4 och 6-8 samt
2025/26:3540 av Malte Tangmark Roos m.fl. (MP) yrkande 4.

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att bl.a. Trafikverket betonar att hastigheten
ar den faktor som har storst betydelse for hur allvarliga foljder en trafikolycka
far. Darfor ar det enligt min mening ytterst viktigt att atgarder vidtas for att
manniskor inte ska kora fortare &n vad som ér tillatet. | denna reservation tar
jag upp tva sddana atgarder.

| flera andra lander, t.ex. Finland, &r fortkérningsbéter baserade pa inkomst.
For att minska risken for att manniskor kor for fort bor enligt min mening ett

2025/26:TU6

167



2025/26:TU6

168

RESERVATIONER

botesbelopp vara kénnbart for alla, &ven for dem med hogre inkomster. |
Sverige &r det hogsta botesbeloppet for att ha Overtrétt hastighetsbegransning
4 000 kronor for alla, oavsett inkomst. Jag kan konstatera att penningbdter &r
betydligt mer kannbara fér personer med I3g eller ingen inkomst och att 4 000
kronor ar mycket pengar for den som &r arbetslds, sjukskriven eller har en lag
inkomst, men inte for en hdginkomsttagare. Jag vill darfor infora ett nytt
system som innebdr att fortkérningsbéter ska baseras pa forarens inkomst. Om
botesbeloppet &r kannbart for alla, minskar enligt min mening risken att
manniskor kor for fort. Regeringen bor darfor tillsatta en utredning for att se
over mojligheten att boter for de trafikbrott som innebar allvarlig fara for liv
och hélsa, bl.a. fortkdrning, ska relateras till inkomst och ge dagsboter i stéllet
for penningbéter.

Jag vill dessutom uppmarksamma att ett annat satt som Trafikverket menar
skulle 6ka hastighetsefterlevnaden &r att satta upp fler trafiksékerhetskameror
och att inféra hastighetsméatning mellan dessa. Trafikverket har sedan tidigare
tydligt signalerat att man ar redo att bdrja méata snitthastigheten mellan
kameror precis som man gor och har gjort sedan 2009 i Norge. Tyvarr kan jag
konstatera att regeringen hittills har sagt nej till detta. Trafikverket uppger att
redan med dagens trafiksakerhetskameror sparas manga liv, men genom att
&ven mata snitthastigheten mellan kamerorna skulle ytterliga liv kunna sparas.
Jag anser att detta ar en av flera atgéarder som behovs for att 6ka sikerheten
och minska dddligheten och skadefallen i trafiken. Alla atgarder for att komma
at hogre hastigheter ar viktiga. Regeringen bor darfor vidta de atgarder som
kravs for att mojliggéra méatning av genomsnittshastigheten mellan trafik-
sékerhetskameror.

7. Hastighetsbegréansningar och hastighetsévervakning, punkt
3 (MP)
av Linus Lakso (MP).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 3 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkandena 4 och 5,
2025/26:378 av Michael Rubbestad (SD) och
2025/26:3277 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkandena 2 och 4-9,
bifaller delvis motionerna
2025/26:2578 av Arin Karapet (M) och
2025/26:3540 av Malte Taéngmark Roos m.fl. (MP) yrkande 4 och
avslar motionerna
2025/26:10 av Robert Stenkvist (SD),
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2025/26:338 av Bo Broman och Eric Westroth (bada SD),
2025/26:381 av Michael Rubbestad (SD),

2025/26:2560 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD),
2025/26:2871 av Marléne Lund Kopparklint (M) och

2025/26:2980 av Lars Beckman (M).

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis sla fast att trafikmiljon i Sveriges kommuner i dag inte
uppfyller forvantningarna pd en modern, siker och halsosam miljo for alla
trafikanter. Bade oskyddade och skyddade trafikanter utsatts for fara nar
manga bilister och forare av tunga fordon véljer att inte félja hastighets-
grénserna. Jag vill sérskilt uppmarksamma att dvertradelser tyvarr ar mycket
vanliga runt skolor och férskolor, men problemet & mer generellt. For att
komma till rétta med dessa problem och skapa moderna kommuner och stader
som ar anpassade till dagens forhallanden behévs det enligt min mening en
reformering av trafikvervakningen pd kommunala véagar och gator. Jag vill
paminna om att fragan om kommuners ratt att dvervaka trafiken har disku-
terats alltsedan polisreformen pa 1960-talet dd den kommunala polisen
avskaffades. Kommunerna har pa ett markant satt paverkats av trafikens
utveckling men saknar redskap for att hantera den. Kommunerna har i stort
ansvar for att ordna och planera trafiken, medan polisen, som i dag &r statlig,
ofta saknar resurser att agna sig at trafikévervakning. Jag kan konstatera att
polisens roll i den trafikovervakande verksamheten till stor del begransas av
den oOvriga brottsbekdmpande verksamheten déar fordonskontroller anvands
som ett led. Polisens prioriteringar &r dven fullt forstdeliga i ljuset av den
brottsutveckling som man kan se i Sverige. | dag har kommunerna endast ratt
att beivra dvertradelser av parkeringsregler, medan andra typer av forseelser
ar en polisiar angelagenhet. Det betyder att t.ex. ett fordon som fardas i ett
kollektivtrafikkorfalt inte kan beivras av kommunalt anstéllda trots att
fordonen hindrar kollektivtrafiken. En kommun har rétt att besluta om
hastigheterna pd kommunala gator och vagar, men kommunen far inte
sakerstélla att reglerna foljs. Det enda som star kommunen till buds ar fysiska
farthinder eller att invénta polis. Jag vill understryka att detta &r direkt
kontraproduktivt. Jag vill i denna reservation darfor ta upp ett antal atgarder
som behovs.

Forst vill jag peka pa trafiksakerhetskameror. Staten i form av Trafikverket
har befogenhet att sitta upp automatiska trafiksakerhetskontroller (ATK) och
kan pa sa vis dvervaka de statliga vagarna utan att fysiska poliser ar pa plats.
Kommunerna har inte denna rétt, och f& ansokningar om ATK pa kommunala
vagnat godkanns i dag. Formellt kan kommunerna kopa in trafiksékerhets-
kameror och satta upp dem, men de kan inte f4 kamerornas bilder granskade
av polisen och darmed fortkdrarna lagforda eftersom det saknas en 6verforing
mellan kommunerna och polisen. Trafikverket, som i princip har monopol pa
kameror, uppges vara mycket restriktivt med att sprida kameror pa andra vagar
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an sina egna och har som grundregel att avvisa kameror pa tatortsgator. Jag
menar att kommunerna sjélvklart bor ges en egen ratt att satta upp fartkameror
och fa bilderna granskade av polisen. Om det behdvs ett ekonomiskt tillskott
till Polismyndigheten for detta ska kommunerna enligt min mening ges
mojlighet att medfinansiera polisens hantering av fortkérningsbilder.
Kommunerna bér mot den bakgrunden ges réatten att satta upp egna hastig-
hetskameror och integrera dem i polisens system.

En annan atgard som jag vill peka pa &r att det bor inféras agaransvar vid
hastighetsévertradelser pa botesniva. For att underlatta kameradvervakning av
trafiken och om majligt komma ifran den kostsamma bildhanteringen och for
manga integritetspaverkande fotograferingen menar jag att ett dgaransvar vid
fortkdrning bor inforas. Sa lange det ar boter for en hastighetsovertradelse bor
agaren sta for ansvaret under forutséttning att man inte vet vem foraren &r.
Detta skulle enligt min beddmning pa manga satt underlatta en effektiv dver-
vakning, inte minst pd kommunala vagar. Det skulle dessutom m6jliggora
kameradvervakning frn bussar i kollektivkorfalt dar frontkameror kan
registrera ett framforvarande fordons bakre skylt, och darmed skulle fortkor-
ning kunna beivras. Ett dgaransvar skulle dessutom underlétta monteringen av
fartkameror vid végen eftersom det endast ar hastigheten och registrerings-
skylten som méste identifieras. | dag kravs komplicerade och ratt placerade
system som ger en tillrackligt bra bild pa foraren. En sédan forandring skulle
aven underlatta inforande av ATK pé flerfiliga vagar. Jag kan konstatera att
systemet med dgaransvar ar vanligt runt om i Europa, och i Tyskland finns en
metod dar dgaren bar ansvaret sdvida inte foraren har identifierats. Det blir
dérmed &garens ansvar att se till att den som brukar bilen foljer trafikreglerna.
I dag har vi denna regel i Sverige nar det galler parkerade bilar dar det rader
fullt &garansvar. For grova trafikforseelser utbver boter bor det &ven i
fortsattningen vara viktigt att foraransvaret géller.

For det tredje anser jag att det bor inforas ett system med snitthastighets-
overvakning. Med &garansvar kommer enligt min bedomning namligen ocksa
majligheten att infora snitthastighetsdvervakning i tunnlar och pd motorvégar.
Detta &r ett vanligt system i andra lander, bl.a. Norge. Genom att pa en angiven
stracka mata snitthastigheten kan s.k. pendelkérning mellan trafiksakerhets-
kameror undvikas och pa sa satt kan det bli en lugnare rytm. Det gar da inte
att vasentligt 6ka hastigheten mellan tva fartkameror och darmed skapa trafik-
osékra situationer. Jag kan konstatera att det tidigare har rests invandningar
mot denna metod eftersom det har funnits en osédkerhet om vem som har kort
hela strackan. Det kan uppfattas som en juridisk spetsfundighet, men med
agaransvar forsvinner den problematiken helt och vi kan fa en lugnare och
trafiksakrare rytm pa landets végar. Jag vill har pdminna om att dven Trafik-
verket har foreslagit att detta ska bli mojligt.

For det fjarde menar jag att mojligheten till omraden med geostaket for
hastighet bor kunna inforas for att i &n storre utstréckning ge kommunerna
mojlighet att uppratthalla en saker trafikmiljo pa kommunernas véagnat. Jag
kan konstatera att alla moderna bilar enkelt kan utrustas med denna typ av
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teknik. Krav kan da stéllas pa att en bil som aker in i ett omrade maste ha
tekniken integrerad i bilen. Detta skulle sedan kunna ge kommunen mgjlighet
att inom ett stérre omrade lasa fordonens hastighet till det gallande regelverket
och dérmed skulle en annan hastighetsovervakning bli obsolet. Jag menar att
man med detta skulle kunna fa& en smidig och mjuk trafikféring som kan
integreras med en utvecklad stadsmiljo dar oskyddade trafikanter inte utsatts
for faror av fordonsforare som regelbundet dverskrider de gallande hastig-
heterna. Mot den bakgrunden bér kommunerna ges rétten att kréva fordon med
geostaket nar det géller hastighet inom givna omréaden.

En femte atgérd handlar om att sanka bashastigheten i tatorter som i dag &r
lagstadgad till 50 kilometer i timmen. En kommun kan sénka hastigheten, men
om det saknas skyltar &r det 50 kilometer i timmen som galler. En sankning
har diskuterats i ett flertal utredningar, och Trafikanalys pekade i en rapport
2022 pa att 40 kilometer i timmen &ar en lamplig niva sett till acceptans,
trafiksakerhet och folkhalsa. Jag anser att det &tminstone bor ske en sankning
till 40 kilometer i timmen men att 30 kilometer i timmen skulle vara att foredra.
Jag vill starkt understryka att det inte finns ndgon anledning att vanta med
denna reform. Bashastigheten i tatorter bor darfér sankas till 40 kilometer i
timmen.

Vidare menar jag att 6vervakningen av trafiken i tatorter behdver komplet-
teras med kommunala trafikdvervakare som ges ratten att likt dagens poliser
Overvaka och beivra rullande fordon. Detta skulle enligt min bedémning
mojliggora en anpassad 6vervakning relaterad till ortens behov och inte till
polisens aktuella brottsprioriteringar. Det skulle ocksd géra det mojligt for
kommunen att 6vervaka miljozoner av olika slag som i dag néstan helt [amnas
at sitt 6de. Om daremot agaransvar, kommunal ATK och geostaket infors
skulle behovet minska. Men s& som situationen ar i dag — dar polisen pa goda
grunder har fullt upp med grov brottslighet och den kommunala trafikvardagen
inte ges tillrackliga resurser — skulle en reform med kommunala trafikGver-
vakare vara vélkommen. Det innebér att den kommun som tar beslut om
trafikregler ven ges storre befogenheter att verka for att de efterlevs. Mot den
bakgrunden bér kommunerna ges rétten att inféra kommunala trafikver-
vakare med rétt att ta 6ver dvervakning och lagféring av vissa trafikrelaterade
brott inom tatbebyggt omrade.

Slutligen kan jag konstatera att konsekvenserna av att aka fast for fort-
korning i dag i realiteten ar olika for olika personer eftersom bdétesbeloppet
endast baseras pa hur mycket foraren har 6verskridit hastighetsbegransningen
och att det inte tar hansyn till inkomsten. Jag menar att en rattvisare ordning
vore att boter dven tar hansyn till personens inkomst. Jag menar darfor att man
bor utreda vilka trafikrelaterade fasta avgifter eller béter som det vore lampligt
att gora inkomstbaserade.
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8. Insatser mot alkohol och droger i trafiken, punkt 4 (S)

av Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson (S), Kadir
Kasirga (S) och Carina Odebrink (S).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 61, 104 och 106,
bifaller delvis motionerna
2025/26:497 av Robert Stenkvist (SD) yrkande 2,
2025/26:1776 av Jan Ericson m.fl. (M),
2025/26:2648 av Patrik Karlson (L) och
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 30 och
avslar motionerna
2025/26:448 av Serkan Kose (S),
2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 5 och
2025/26:3654 av Mathias Bengtsson (KD).

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis sla fast att antalet doda och svart skadade i trafiken maste
minska och att en av de faktorer som &r sérskilt avgoérande for trafiksakerheten
ar nykterhet. Vi vill peka pa att paverkade lastbilschaufforer som anlander till
svenska hamnar &r ett sarskilt stort problem. Alkoholkonsumtion under bét-
resor riskerar enligt var bedémning att leda till allvarliga olyckor nar
chaufforerna kor vidare i Sverige. Installationen av alkobommar &r en viktig
trafiksakerhetsatgard, och det behdvs darfor en fortsatt utbyggnad av alko-
bommar i hamnar med farjetrafik. Vi menar att det behévs en kombination av
fasta och mobila enheter for att sakra hamnarna. Att veta att en alkoholkontroll
véntar har enligt var bedémning en starkt preventiv effekt. Arbetet med att
bygga ut alkobommar i samtliga hamnar med internationell farjetrafik maste
déarfor fortsatta.

Vidare vill vi betona att krav och kontroller av alkohol och narkotika i
trafiken maste vara strikta och tillrackligt omfattande. Efter diskussionerna om
tester av fosfatidyletanol (phosphatidylethanol- eller PEth-tester) varen 2025
vill vi ocksé understryka att kontroller och provtagning maste vara tillforlitliga
och réttssékra.

Slutligen vill vi peka pa att narkotikan ar ett vaxande problem aven for
trafiksakerheten och att polisens mojligheter att upptacka drograttfylleri méste
starkas. Det ar darfor viktigt att 6gonundersokningar far anvandas rutin-
massigt, pd samma satt som alkoholutandningsprov, och det ar viktigt med
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utokade befogenheter for polisen for att lattare kunna upptécka drograttfyllor.
Vi ser darfor mycket positivt pa att en forsoksverksamhet med rutinmassiga
dgonundersokningar i trafiken har inforts (prop. 2024/25:16, bet.
2024/25:JuU7, rskr. 2024/25:43). Vi vill betona att detta ar en viktig friga och
att det &r viktigt att folja utvecklingen.

9. Insatser mot alkohol och droger i trafiken, punkt 4 (C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 30,
bifaller delvis motionerna
2025/26:497 av Robert Stenkvist (SD) yrkande 2,
2025/26:1776 av Jan Ericson m.fl. (M),
2025/26:2648 av Patrik Karlson (L) och
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkande 106 och
avslar motionerna
2025/26:448 av Serkan Kose (S),
2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 5,
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 61 och 104 samt
2025/26:3654 av Mathias Bengtsson (KD).

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att det i medierna under 2024 och 2025 har
uppmérksammats flera fall som handlar om att personer har blivit av med
korkortet eftersom de har visat pd hoga véarden i PEth-tester. Jag kan ocksa
konstatera att PEth-tester &r en relativt ny metod som Transportstyrelsen har
borjat anvanda de senaste aren, och dar syftet &r att upptéacka ett riskbruk av
alkohol och pa sa vis kunna dra in korkort for dessa personer. Jag vill lyfta
fram att det &r ett problem hur Transportstyrelsen har anvént sig av testsvaren.
| flera fall har Transportstyrelsen enligt min bedémning gatt emot sina egna
riktlinjer som anger att testerna ska kombineras med annat underlag och ett
lakarutlatande. | maj 2025 tog Transportstyrelsen fram en rapport dar man
pekar pa 43 fall dar korkort hade dragits tillbaka baserat pa farre an tva PEth-
tester, vilket innebér att korkort har dragits tillbaka pa felaktiga grunder. Jag
ser mycket kritiskt pa hur Transportstyrelsen har infort anvandningen av PEth-
tester, och jag kan se hur det har drabbat enskilda personer. Denna hantering
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har skapat en rattsosékerhet och gjort att manniskor som t.ex. ambulans-
sjukskoterskor och lastbilschaufforer har forlorat sina jobb pa felaktiga
grunder. Jag vill darfor att en extern utredning gors for att ga till botten med
problematiken hos Transportstyrelsen. Jag kan samtidigt konstatera att
Transportstyrelsens nya riktlinjer ar betydligt battre &n de tidigare, men det ar
aven centralt att de som har drabbats far upprattelse och att de kompenseras.
Sammanfattningsvis behdvs det en extern granskning av Transportstyrelsen
med anledning av att manniskor har blivit av med korkortet pd grund av
myndighetens felanvandning av PEth-tester.

10. Stangsel och andra atgarder for att férhindra olyckor,
punkt5 (C)

av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 5 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 26,
bifaller delvis motionerna
2025/26:314 av Mattias Backstrom Johansson och Johnny Svedin (bdda SD)
och
2025/26:3674 av Gudrun Brunegard (KD) samt
avslar motionerna
2025/26:157 av Eric Palmqvist (SD),
2025/26:1580 av Lina Nordquist m.fl. (L) och
2025/26:2649 av Patrik Karlson (L).

Stallningstagande

Jag kan konstatera att antalet viltolyckor har 6kat varje ar under de senaste 10—
15 &ren. Detta stéller hogre krav pa en trafiksaker planering av vagnatet och
den Gvriga infrastrukturen sa att viltet halls borta fran vagarna. Jag menar att
detta problem ytterst bor I6sas inom ramen for en dversyn av viltforvaltningen,
men Trafikverket maste pa kort sikt, i sin infrastrukturplanering, ta storre
hansyn till den allmanfara som viltet utgor pa bade vagar och jarnvagar.
Olyckorna orsakar ett stort lidande for saval manniskor som djur, och dess-
utom uppstar samhallskostnader som uppgar till flera miljarder kronor. Enligt
Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI) handlar det om samhalls-
kostnader p& 3—4 miljarder kronor arligen.

Jag menar att Trafikverket inte har prioriterat dessa olyckor tillrackligt
eftersom de séllan har dodlig utgang. Jag anser att det &r angelaget med ett
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arbete pa flera fronter for att pressa tillbaka olyckstalen. Det maste stallas
hogre krav pa en trafiksaker planering av vagnatet och den Gvriga infra-
strukturen sa att viltet halls borta fran vagarna. Trafikverket maste i sin infra-
strukturplanering ta storre hansyn till den allménfara som viltet utgor pa vagar
och jarnvagar. Det handlar ocksé om att se Gver den svenska viltférvaltningen.
Inte minst vildsvin och hjortdjur har alltfor stora stammar som maste forvaltas
battre, och detta maste ske i samarbete med bade markagare, jagare och
myndigheter. | sammanhanget vill jag ocksa peka pa att det bor tas ett samlat
grepp och inrattas en viltmyndighet. Sammanfattningsvis maste de 6kande
viltolyckorna minska genom en mer framsynt trafikplanering fran Trafik-
verkets sida nar det géller viltsakra 6vergangar och andra atgarder.

11. Trafiksakerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser, punkt
7(S)
av Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson (S), Kadir
Kasirga (S) och Carina Odebrink (S).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 7 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 48 och 62 samt
avslar motionerna
2025/26:335 av Bo Broman (SD),
2025/26:903 av Mirja R&iha (S),
2025/26:2480 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson (M) i denna del,
2025/26:2562 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (b&da SD) och
2025/26:2587 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att manga personer har vagarna som sin arbetsplats — t.ex.
de som arbetar i transportsektorn, raddningstjansten, ambulanssjukvarden,
hemtjansten och kollektivtrafiken. De kor, dag som natt aret runt, i alla vader
och ofta pa vagar som ar i daligt skick och bristfalligt upplysta. Trygga och
sékra végar ar darfor en forutsattning for en god arbetsmiljo.

Vi maste dock tyvarr konstatera att ménga végarbetare i dag har en
oacceptabel arbetssituation. Vi vill understryka att det behdvs ett 6kat saker-
hetsarbete for att forhindra olyckor vid trafikarbeten. Darfor maste Trafik-
verkets arbete med en ny handlingsplan for dkad sékerhet vid vagarbeten
skyndsamt slutforas, och erfarenheterna av den nuvarande planen, som léper
ut 2025, maste analyseras och utvarderas.
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12. Trafiksdkerhet for mopedbilar och A-traktorer, punkt 8 (S)

av Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson (S), Kadir
Kasirga (S) och Carina Odebrink (S).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 8 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 4042,
bifaller delvis motionerna
2025/26:554 av Isak From och Joakim Jérrebring (b&da S),
2025/26:724 av Malin Larsson m.fl. (S) yrkande 1,
2025/26:1110 av Anne-Li Sj6lund (C) yrkandena 1, 2 och 4,
2025/26:1172 av Martina Johansson (C) och
2025/26:3021 av Lars Beckman (M) samt
avslar motionerna
2025/26:724 av Malin Larsson m.fl. (S) yrkande 2 och
2025/26:1110 av Anne-Li Sj6lund (C) yrkande 3.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att antalet registrerade A-traktorer i slutet av 2024 uppgick
till ca 59 000, vilket innebér en fordubbling sedan 2019. Fér manga unga
bidrar A-traktorn till ¢kad frihet, och den &r ett viktigt transportmedel till
studier, fritidsaktiviteter och arbete. A-traktorn &r dessutom i ett EU-
perspektiv en unik foreteelse som har utvecklats till bade en vaxande kultur
och ett fritidsintresse. Tyvarr méste vi ocksa konstatera att i takt med att antalet
fordon har okat har ocksd olyckorna blivit fler. Det ar darfor avgérande att
sékerstélla en hogre trafiksakerhet. Vi kan konstatera att A-traktorerna redan
har fatt delvis forandrade villkor, men mer behdver goras. Vi vill uppmark-
samma behovet av att se 6ver mdjligheten att, utéver den tvahjuliga moped-
utbildningen, infora en utbildning for korkort for fyrhjuliga A-traktorer. En
sddan fyrhjulig utbildning for ett korkort eller forarbevis skulle omfatta bada
fordonstyperna. I sammanhanget vill vi &ven peka pa att en annan férandring
som skulle kunna évervégas dr att inféra en maximal viktgrans for vilka fordon
som far framforas med AM-korkort eller ett framtida korkort for A-traktorer
och mopedbilar. Vi anser vidare att man bor se 6ver méjligheten att likstélla
mopedbilar klass | och A-traktorer nér det géller hastighet och att denna ska
vara 45 kilometer i timmen for bada. Slutligen menar vi att man snarast bor se
dver hur manipulation av A-traktorers hastighet skulle kunna stoppas helt for
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att minska risken for olyckor. Vi vill starkt betona att trimning av fordon &r ett
allvarligt trafiksékerhetsproblem som behéver métas med tydliga atgérder.

13. Forarutbildning och forarprov, punkt 9 (S)

av Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson (S), Kadir
Kasirga (S) och Carina Odebrink (S).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 9 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkandena 38 och 39,
bifaller delvis motionerna
2025/26:1876 av Laila Naraghi (S) och
2025/26:3217 av Ann-Sofie Lifvenhage (M) samt
avslar motionerna
2025/26:485 av Monica Haider (S) yrkandena 1 och 2,
2025/26:487 av Monica Haider (S),
2025/26:1321 av Petter Loberg och Jessica Rodén (bada S),
2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 7 och
2025/26:3679 av Lili André (KD).

Stallningstagande

For att mota den akuta bristen pa forare inom transportsektorn behover fler fa
mojlighet att ta korkort. Tack vare ett initiativ frin den ddvarande regeringen
2018 gavs det mojlighet for ungdomar mellan 19 och 20 ar med gymnasie-
examen samt arbetslosa mellan 18 och 47 ar att ta lan fran Centrala studie-
stddsndmnden (CSN) for att ta B-korkort. Vi menar att detta var en viktig
frihetsreform, och det var en viktig vag till arbete och egen forsorjning. CSN
har i en rapport visat att nistan 80 procent av dem som har tagit korkort via
1an har fatt ett arbete. Detta kan jamforas med drygt 50 procent bland dem som
inte har lyckats ta kérkort. Rapporten fran CSN visar tydligt att reformen var
viktig och att den behdver utvecklas — inte avvecklas. Trots detta kan vi
konstatera att regeringen har valt att ta bort méjligheten till CSN-lan for
korkort i stallet for att bygga vidare pa en val fungerande reform. Vi menar att
det ar en politik i fel riktning, sarskilt i tider da transportsektorn lider av akut
kompetensbrist. Vi menar darfor att det behovs féljande tva satsningar.

For det forsta vill vi aterinféra och utveckla CSN-lanet for B-korkort. Vi
menar att mojligheten till CSN-1an for att ta B-korkort var ett viktigt verktyg
for bade kompetensforsorjningen i transportsektorn och den enskildes majlig-
het och vég till arbete.
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For det andra menar vi att CSN-lan for korkort ocksa bor galla tung trafik.
For att stimulera fler personer att ta kdrkort for tung trafik behdvs en ny
mojlighet att ta CSN-1an for C- och D-korkort, vilket enligt var bedémning
skulle underlatta for fler att utbilda sig till lastbils- och bussforare och
samtidigt bidra till minskad arbetsldshet.

14. Synkontroller och tester for aldre vid kérkortsférnyelse,
punkt 12 (V, C)

av Ulrika Heie (C) och Malin Osth (V).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 12 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta fér regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motionerna
2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V) yrkande 3 och
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 27 och
avslar motion
2025/26:476 av Jorgen Grubb (SD).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att det i dag inte kravs négra synundersokningar for privat-
personer for att de ska fa kora bil, bortsett fran undersékningen i samband med
att man tar korkort. Detta &r en skillnad mot vad som géller for yrkesforare,
som maste kontrollera sin syn vart femte ar, och ocksa mot vad som galler i
manga andra lander inom EU. Vi kan konstatera att den tekniska utvecklingen
gar fort framat, men dven om det redan i dag finns sjalvkérande bilar maste
forarens varseblivning genom sinnena vara tillforlitlig.

Bilprovningens och Synoptiks undersdkning Synbesiktningen visar att ver
600 000 bilister kor runt i Sverige varje ar med en syn som ar for dalig for att
uppratthalla en god korférmaga. Detta innebar att en betydande andel inte nar
upp till det synkrav som stélls av Transportstyrelsen ndr man ansoker om
lamplighetsintyg for att fa ta B-korkort. Vi menar att detta &r oforenligt med
de hoga ambitioner som finns i Sverige nar det galler trafiksdkerhet. Syn-
forsamringar uppstér oftast stegvis och langsamt och kan vara svara att upp-
tacka i tid. Vi anser darfor att det ar rimligt att det stalls krav pa synkontroller
for bilister och inte enbart pa yrkesforare. Vi noterar att Transportstyrelsen &r
negativ och menar att det skulle ta resurser fran sjukvarden, samtidigt som det
finns de som tvartom argumenterar for att tidigare upptackt skulle spara
resurser. Vi noterar aven att Nationella trafiksakerhetsforbundet (NTF) vill se
ett krav pa syntest vid fornyelse av korkort efter 45 ars alder.
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Vi menar att det behovs syntest vid korkortsfornyelse. Om dessa synkon-
troller ska ske vid varje korkortsfornyelse eller enbart efter en viss alder och i
sa fall vilken anser vi bor utredas narmare. Vi menar att man bor 6vervaga att
utreda behovet av obligatoriska syntester for privatpersoner i samband med
korkortsfornyelse nar féraren har kommit upp i den alder dé det ar vetenskap-
ligt pavisat att synen gradvis forsamras. Klart ar att synkontroller skulle tka
trafiksakerheten genom att minska antalet bilférare som arligen kér omkring
pé vagarna med undermalig syn. Fragar man bilisterna sjalva visar Synbesikt-
ningen att s& manga som nio av tio vill se en lag om synkontroll vid
korkortsfornyelse. Sammanfattningsvis menar vi att regeringen, inom ramen
for en utredning, bor lata undersoka det rimliga i att infora obligatoriska syn-
tester for privatpersoner i samband med korkortsfornyelse efter en viss élder.
Regeringen bor utreda fragan om synkontroller vid korkortsfornyelse med
fokus pé nar och med vilka intervall sadana lampligast sker och darefter ater-
komma med forslag till riksdagen.

15. Synfaltsbortfall, punkt 13 (C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 13 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 28 och 29.

Stallningstagande

Det finns stora individuella variationer inom den grupp som drabbas av
synfaltsbortfall, och min instéllning &r att de som fortfarande kan kora bil pa
ett trafiksakert satt ska ha majlighet att fa géra det. For att rada bot pa dagens
situation &r det viktigt med ett fortsatt utredningsarbete for att undersoka hur
ett nytt system for korprov pa végar kan inforas. | juni 2025 redovisade Trans-
portstyrelsen sin utredning om korprov i trafik for beddmning av undantag vid
synfaltsbortfall. Fragor som enligt min mening behover redas ut tydligare ar
bl.a. vad som ska ingd i ett test och vem som har kompetens att bedéma test-
resultaten. Dartill behdver behovet av dndringar i korkortslagen och kérkorts-
forordningen klargoras, bl.a. i friga om majligheten att genomfora korprov i
en verklig trafikmiljo for personer med konstaterade synféltsdefekter innan
korkortet eventuellt dras in, i likhet med de som genomférs vid kognitiva
bedémningar for personer med demens eller stroke. Darfor ar det enligt min
beddmning rimligt att snarast ge Transportstyrelsen i uppdrag att i ett forsta
steg se till att aterinfora mojligheten att nyttja simulatorn pa Statens vag- och
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transportforskningsinstitut (VTI) for att bedéma korformagan hos personer
som har fatt sitt kdrkort aterkallat pd grund av synfaltsbortfall. Dartill bor det
skyndsamt undersckas hur ett nytt system for korprov pa végar for personer
med synfaltsdefekter kan inforas.

16. Vissa fragor om korkortsbehdrigheter, punkt 15 (S)

av Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson (S), Kadir
Kasirga (S) och Carina Odebrink (S).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i reservationen och tillkdnnager
detta fr regeringen.

Darmed bifaller riksdagen motionerna
2025/26:281 av Bjorn Soder (SD),
2025/26:2477 av Kjell Jansson och Crister Carlsson (bada M),
2025/26:2686 av Monica Haider (S),
2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3 och
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkande 105 och
avslar motionerna
2025/26:477 av Jorgen Grubb (SD),
2025/26:1272 av Niklas Karlsson (S),
2025/26:1646 av Mikael Damsgaard (M) och
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 32.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att svenska stader star infor viaxande problem
med bl.a. trafiktrangsel, parkeringsbrist och miljépaverkan. Vi vill mot denna
bakgrund framhalla att latta motorcyklar kan erbjuda ett effektivt alternativ till
biltrafiken, minska trangseln och bidra till 1agre utslapp. Trots detta & mojlig-
heterna begransade for personer med B-korkort att anvénda detta transport-
medel. | 6ver halften av EU:s medlemslander tillats B-korkortsinnehavare att
framfora I4tt motorcykel. Sverige har &nnu inte infort denna mojlighet, trots
att den ryms inom EU:s korkortsdirektiv. Genom att infora en sadan regel-
andring skulle vi bade framja anvandningen av mer yteffektiva och miljo-
vanliga transportmedel, minska trafiktrangseln och ge fler manniskor chansen
att valja ett praktiskt och hallbart alternativ till bilen. Det ar enligt var mening
hog tid att Sverige, i likhet med manga andra EU-lander, uppdaterar sina
korkortsregler for att battre mota framtidens trafikbehov. Sverige bor darfor se
over mojligheten att lata l4tta motorcyklar fa framféras med B-korkort.
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17. Vissa fragor om kérkortsbehorigheter, punkt 15 (C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 32,
bifaller delvis motionerna
2025/26:1272 av Niklas Karlsson (S) och
2025/26:1646 av Mikael Damsgaard (M) samt
avslar motionerna
2025/26:281 av Bjorn Soder (SD),
2025/26:477 av Jorgen Grubb (SD),
2025/26:2477 av Kjell Jansson och Crister Carlsson (bada M),
2025/26:2686 av Monica Haider (S),
2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3 och
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkande 105.

Stallningstagande

Jag kan konstatera att el- och biogasbilar blir tyngre. Jag menar att det darfor
behdvs en dversyn och eventuell justering av dagens viktbegrénsningar for B-
och B96-karkort eftersom el- och biogasdrivna fordon far en hogre egenvikt.
Jag vill padminna om att ett vanligt B-korkort ger en behdrighet att kora
fordonskombinationer med en sammanlagd totalvikt upp till 3 500 kilo och att
B96-karkort ger en utdkad behorighet pa upp till 4 250 kilo.

18. Anvandning av varselvastar, bélten och brandsléackare,
punkt 18 (S)

av Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson (S), Kadir
Kasirga (S) och Carina Odebrink (S).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 18 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S) yrkande 47 och
avslar motionerna
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2025/26:28 av Josef Fransson (SD) och
2025/26:1444 av Patrik Lundgvist m.fl. (S).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att Sverige internationellt har ansetts som ett foregangsland
i trafiksakerhetsarbetet. Den davarande regeringen beslutade 2020 om ett nytt
etappmal om en halvering av antalet déda och en minskning av antalet all-
varligt skadade med minst 25 procent till 2030. Vi vill understryka att det
systematiska och forebyggande arbetet med forbéattrad fordonssékerhet, battre
infrastruktur och effektiv trafikdvervakning darfor maste fortsatta och ut-
vecklas. Ett satt att direkt dka trafiksakerheten vore enligt var bedémning att
infora krav pd att det ska vara obligatoriskt att ha en varselvist i varje bil.
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Forteckning over behandlade forslag

Motioner fran allmanna motionstiden 2025/26

2025/26:5 av Robert Stenkvist (SD):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
utlandska korkort som konverteras till svenska korkort eller ska
anvéndas i Sverige av andra &n turister ska kontrolleras mycket
noggrannare och att det ska sakerstallas att de ar &kta efter kontroll med
hemlandets myndighet och tillkadnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att i det fall
ett utlandskt korkort inte kan kontrolleras med hemlandet ska det vara
ogiltigt i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att om en
person med utlandskt kdrkort ska anstéllas i en verksamhet dar kérning
av fordon som kraver korkort ingar i yrket ska korkortets akthet
faststallas med sakerhet via hemlandets myndigheter, och detta
tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2025/26:10 av Robert Stenkvist (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfars i motionen om att héja den tillatna
hastigheten med 20 km/tim vid omkoérning av fordon som koér under den
tillatna hastigheten, och detta tillkannager riksdagen for regeringen.

2025/26:28 av Josef Fransson (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda en
ordning dar det &r obligatoriskt med brandsldckare i alla vagfordon och
tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:55 av Malin Osth m.fl. (V):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen bor aterkomma med ett forslag om en utékad nollvision
som dven inbegriper dem som dor och skadas av trafiken i form av
luftféroreningar m.m., och detta tillk&nnager riksdagen for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
regeringen bor vidta atgarder som innebédr att de oskyddade
trafikanterna ges storre fokus i arbetet med att uppna nollvisionens mal
och tillkannager detta fér regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
regeringen bor utreda frdgan om synkontroller vid korkortsfornyelse
och nar och med vilka intervall sddana lampligast sker och darefter
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aterkomma med forslag till riksdagen och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regeringen bor tillsatta en utredning for att se 6ver mojligheten att boter
for de trafikbrott som innebér allvarlig fara for liv och hélsa, bl.a.
fortkdrning, ska relateras till inkomst och ge dagsboter i stallet for
penningbdter och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
regeringen bor vidta de atgarder som kravs for att mojliggéra matning
av genomsnittshastigheten mellan fartkameror och tillk&nnager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regeringen bor tillsatta en myndighetsdvergripande utredning som
foreslar atgarder och forandringar av relevanta regelverk i syfte att ka
trafiksakerheten pa foretags- och organisationsniva och tillkéannager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
regeringen bor aterkomma med ett forslag som innebér ett lagligt stod
for Trafikverket att ta ut data frn svarta lador (event data recorder,
EDR) i samband med Trafikverkets haveriutredningar av dédsolyckor
i vagtrafiken och tillk&nnager detta for regeringen.

2025/26:116 av Angelica Lundberg (SD):

1.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten att infora ett forbud mot anvandning av odubbade
friktionsdéck under sommartid och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att en
dldersbegransning pa dack ska utredas och tillkannager detta for
regeringen.

2025/26:145 av Eric Palmqvist (SD):

1.

Riksdagen staller sig bakom det som anftrs i motionen om att utreda
om en aldersbegransning, eller annan atgard for att forhindra bruket av
alltfor gamla déck, ar mojlig att infora och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om kontroll av
efterlevnad och pafdljd och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:157 av Eric Palmqvist (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda nya
sanktionsatgarder i syfte att oka omhandertagandet av trafikdodad ren och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2025/26:281 av Bjorn Soder (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att innehavare av
korkortsbehdrighet B, med vissa stallda grundkrav, ocksd ska fa ratt att
framfora Iatt motorcykel med en slagvolym av hdgst 125 kubikcentimeter och
tillk&nnager detta for regeringen.

2025/26:314 av Mattias Backstrom Johansson och Johnny Svedin
(ba&da SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att prioritera
uppforande av viltstingsel pd de mest olycksdrabbade vagarna och
tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:334 av Bo Broman (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
mojligheten att gora korkort till nationellt id-kort och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:335 av Bo Broman (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att forbéattra
tillgangligheten mellan filer pd vagar med mittracken eller vajrar och
tillkannager detta for regeringen.

2025/26:338 av Bo Broman och Eric Westroth (bada SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheten till inforande av ett certifikat liknande Tempo 100 for korning
med sldp- och husvagn &ven i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:378 av Michael Rubbestad (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
inforandet av avstdndsmatande fartkameror och tillkannager detta for
regeringen.

2025/26:381 av Michael Rubbestad (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
inforandet av hastighetshegransning pd 30 km/tim vid forskolor och
tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:448 av Serkan Kose (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att avskaffa 0,2-
promillegrénsen och inféra en nollgréns for alkohol i trafiken i syfte att minska
dodsfall, skador och samhallskostnader och tillkdnnager detta for regeringen.
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2025/26:476 av Jorgen Grubb (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att testa
korkortsinnehavare fran 70 ar och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:477 av Jorgen Grubb (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att det ska krévas
forarbevis for att fi framfora 6vriga motordrivna fordon, liknande det for
moped Kklass 2, samt att en aldersgrans pa 15 ar ska inforas, och detta
tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2025/26:485 av Monica Haider (S):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
regeringen bor vidta atgarder for att sakerstilla att Trafikverket
uppratthaller majligheten att genomfdra bade teoriprov och kérprov for
motorcykel i hela landet och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regeringen bor motverka Trafikverkets pagaende centralisering av
provplatser och bevara tillgéngligheten till teoriprov fér samtliga
korkortsbehdrigheter pd mindre orter, inklusive mojligheten att ta
korkortsfoto lokalt, och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:487 av Monica Haider (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
uppdras att vidta atgarder for att sakerstalla att uppkorning vid korkortsprovet
blir jamstalld och kdnsneutral och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:497 av Robert Stenkvist (SD):

2. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att det ska
foras in i relevant lagstiftning att tester som anvéands av svenska staten
samt myndigheter vilar pa vetenskaplig grund, och detta tillkannager
riksdagen for regeringen.

2025/26:554 av Isak From och Joakim Jarrebring (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att uppdatera
utbildnings- och sékerhetskraven for A-traktorer samt att A-traktorn ska kunna
framforas i samma hastighet som mopedbilar och AM-mopeder och
tillkannager detta for regeringen.

2025/26:724 av Malin Larsson m.fl. (S):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att verka
for en fortsatt samordning och modernisering av regler och lagstiftning
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for A-traktorer (epa) och mopedbilar och tillkdnnager detta for
regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
krav pa belyst LGF-skylt for A-traktorer och mopedbilar i syfte att 6ka
trafiksékerheten och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:903 av Mirja Raiha (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om trafikbrott vid
vdgarbeten och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:1110 av Anne-Li Sjolund (C):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
regelverket fér AM-korkort och tillkdnnager detta fér regeringen.
2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att

obligatoriskt sarskilja AM-karkort for tva- respektive fyrhjuliga fordon
och tillkannager detta for regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
forbereda inforandet av Bl-behorighet och dess konsekvenser for
A-traktorer och tillkdnnager detta for regeringen.

4. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
hastighets- och viktgranser for mopedbil och A-traktor och
tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:1126 av Ulrika Heie (C):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att inte
stalla tillbaka klockan var och host och tillkdnnager detta for
regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora

sommartid aret om och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:1172 av Martina Johansson (C):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att lata A-traktorer
lyda under samma regelverk som mopedbilar och att samtidigt gora en dversyn
av forarutbildningen och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:1272 av Niklas Karlsson (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervéga hojd
totalvikt for korkortsbehdrighet B och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:1304 av Dzenan Cisija (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se Gver
forutsattningarna for att inleda forhandlingar med Albanien, Bosnien och
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Hercegovina, Kosovo, Montenegro, Nordmakedonien och Serbien i syfte att
infora dmsesidigt erkdnnande och utbyte av korkort och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:1321 av Petter Loberg och Jessica Rodén (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vervdga att
infora krav pa en sérskild skylt eller dekal pa fordon som kérs av forare under
provotid och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:1444 av Patrik Lundqvist m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se gver reglerna
for ansvarsutkravande och béter for balteskrav pa bussar och tillkiannager detta
for regeringen.

2025/26:1511 av Erik Ottoson (M):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att évervaga
att ge Trafikverket i uppdrag av regeringen att undanta skyltar som
syftar till att informera om pégdende jakt och lsa jakthundar i
naromradet frdn forbudet mot skyltning langs statliga végar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen aven bor dvervaga om det ska vara tillatet att komplettera
dessa skyltar med blinkande ljus for att sérskilt uppmérksamma
trafikanter pa att de bor sanka hastigheten och tillkannager detta for
regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
regeringen bor Gvervaga att vidta atgarder for att begransa antalet
dodade och skadade jakthundar i trafiken och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:1580 av Lina Nordquist m.fl. (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
viltolycksremsor aktivt bor delas ut till férare i samband med uppkérning samt
vid varje besiktning av fordon och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:1583 av Cecilia Ronn (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utse en tydlig
tillsynsmyndighet for mc- och mopedhjélmar som slapps ut pa den svenska
marknaden och tillkdnnager detta for regeringen.
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2025/26:1646 av Mikael Damsgaard (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vervéga okad
tillaten totalvikt med B-korkort och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:1776 av Jan Ericson m.fl. (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver
mojligheten for stopp for godtycklig indragning av korkort och tillkdnnager
detta for regeringen.

2025/26:1876 av Laila Naraghi (S):

Riksdagen stiller sig bakom det som anférs i motionen om CSN-lan till
kdrkort och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:2330 av Arber Gashi (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
se Over forutsattningarna for att inleda forhandlingar med Albanien, Bosnien
och Hercegovina, Kosovo, Montenegro, Nordmakedonien och Serbien om att
inféra dmsesidigt erkdnnande och utbyte av kérkort och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:2390 av Markus Wiechel (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att avskaffa
sommartid och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:2400 av Markus Wiechel (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att géra sé att
korkort kan fungera som nationellt id-kort och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:2477 av Kjell Jansson och Crister Carlsson (bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att undersoka
forutsattningarna for att ta bort kravet pd motorcykelkorkort for skotrar om
max 125 kubik och tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:2480 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om sékrare trafik och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2025/26:2527 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
utreda och aterkomma till riksdagen med ett forslag om att infora ett forbud
mot anvandningen av friktionsddck (vinterddck utan dubbar) vid
sommarvéglag, for att oka trafiksékerheten, och tillk&nnager detta for
regeringen.

2025/26:2560 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
se Over om hastighetsgransen for personbil med slap ska hojas och tillkdnnager
detta for regeringen.

2025/26:2562 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om nivaerna for
penningboter vid Gverskridande av hastigheten i omraden for pagéende
végarbete nar arbetare finns pa plats och om att regeringen ska aterkomma
med forslag i enlighet med detta till riksdagen och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:2578 av Arin Karapet (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att dvervéga att
tillsatta en utredning i syfte att se 6ver mojligheterna att ge kommuner storre
inflytande Over placeringen av hastighetskameror och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:2583 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen ska
lata Trafikverket utreda méjligheten till inférande av rodljuskameror i Sverige
och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:2587 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
Overvdga att aterkomma med forslag till riksdagen i enlighet med motionens
intentioner och tillkannager detta for regeringen.
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2025/26:2598 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
dvervaga att komplettera lagstiftningen vad avser aterkallelse av korkort och
tillk&nnager detta for regeringen.

2025/26:2648 av Patrik Karlson (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att PEth-testresultat
(eller liknande alkoholmarkarer) inte bor fa anvandas som ensam grund for att
aterkalla korkort och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:2649 av Patrik Karlson (L):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att ge Trafikverket
i uppdrag att skyndsamt sétta upp viltstdngsel langs hela riksvdg 35 och
anldgga faunapassager for att minska viltolyckorna och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:2686 av Monica Haider (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdérs i motionen om att se Gver
mojligheten att mojliggora att latta motorcyklar far framféras med B-korkort
och tillkénnager detta fér regeringen.

2025/26:2871 av Marléne Lund Kopparklint (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att dvervdga en
utredning i syfte att inféra Tempo 100-modellen i Sverige och hdja
hastighetsgransen for husvagnsekipage fran 80 km/tim till 100 km/tim, under
forutsattning att tekniska sakerhetskrav uppfylls, och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:2980 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att se dver om
hastigheterna borde héjas pa de véagar dar det ar 1ampligt och tillkannager detta
for regeringen.

2025/26:3021 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om att se Over
mojligheten att hoja hastigheten for A-traktorer och tillkdnnager detta for
regeringen.
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2025/26:3068 av Markus Wiechel m.fl. (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att dvervéga ett
nytt regelverk for utlandssvenskars mojlighet att fornya sina svenska korkort
och tillkénnager detta for regeringen.

2025/26:3071 av Markus Wiechel m.fl. (SD):

3.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om behdrighet
att kora latt mc med B-kdorkort och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om véjnings-
och stoppskyltar vid véagkorsningar och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om alkolas i
rattfylleriddmdas fordon och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
ett pricksystem vid trafikdvertradelser och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att vidta
atgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets férarprov och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om ett strikt
ansvar for att styrka korkortsinnehav och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:3217 av Ann-Sofie Lifvenhage (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Gver
mojligheten att infora ett CSN-korkortslan och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:3277 av Linus Lakso m.fl. (MP):

1.

192

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om en breddad
nollvision som innefattar &ven dem som dor och skadas av trafiken,
och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att ge
kommunerna rétten att satta upp egna hastighetskameror och integrera
dem i polisens system och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att ge
kommunerna ratten att krdva fordon med geofencing avseende
hastighet inom givna omraden och tillkannager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
fortkdrningssystem med snitthastighetsévervakning och tillkannager
detta for regeringen.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
agaransvar vid hastighetsovertradelser pad bétesniva och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att sénka
bashastigeten i tatort till 40 km/tim och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéaller sig bakom det som anfoérs i motionen om att ge
kommunerna rétten att inféra kommunala trafikdvervakare med rétt att
ta Over dvervakning och lagforing av vissa trafikrelaterade brott inom
tatbebyggt omrade och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
vilka trafikrelaterade avgifter eller boter som i dag &r fasta men som
det vore lampligt att gora inkomstbaserade och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:3540 av Malte Tangmark Roos m.fl. (MP):

4,

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att det ska
vara fordonsdgaren som blir botesbelagd om forare inte kan
identifieras, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2025/26:3640 av Kjell-Arne Ottosson (KD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att infora digitala
korkort i Sverige och erkanna digitala korkort frén évriga nordiska lander och
tillkannager detta for regeringen.

2025/26:3653 av Aylin Nouri m.fl. (S):

38.

39.

40.

41.

42.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
moéjligheten till CSN-1an for att ta B-korkort ar ett viktigt verktyg for
béde kompetensforsorjningen i transportsektorn och den enskildes
mojlighet och vég till arbete och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att CSN-
1an for korkort ocksa ska galla for tung trafik och tillkannager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
mojligheten att likstalla mopedbilar i klass 1 och A-traktorer avseende
hastighet och att denna ska vara 45 km/tim for bada och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
mojligheten att inféra en utbildning for kérkort géllande fyrhjuliga
A-traktorer och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att snarast
se ver hur manipulation av hastigheten hos A-traktorer skulle kunna
stoppas helt for att minska risken for olyckor och tillkdnnager detta for
regeringen.
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46.

47.

48.

49.

60.

61.

62.

104.

105.

106.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
trafiksakerhetsomradets nollvision om antal doda i trafiken bor utokas
med ett ambitiost mal om att minska antalet doda av trafiken och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att géra det
obligatoriskt att ha varselvdst i varje bil som ett satt att Oka
trafiksdkerheten och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om ett okat
sékerhetsarbete for att forhindra olyckor vid trafikarbeten och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att tillata
ideella organisationer att komma at anonymiserad information i Strada
och tillkénnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att det
systematiska och forebyggande arbetet for 6kad trafiksékerhet, sésom
forbattringar av fordon, infrastruktur och évervakning, maste fortsatta
att utvecklas i syfte att farre ska omkomma eller skadas i trafiken och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om utdkade
befogenheter for polisen for att lattare kunna upptécka drograttfyllor
och tillkénnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
Trafikverkets arbete med en handlingsplan for okad sakerhet vid
vagarbeten ska slutforas och utvérderas och en ny handlingsplan tas
fram for den kommande mandatperioden och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om en fortsatt
utbyggnad av alkobommar i hamnar med farjetrafik och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se Gver
majligheten att mojliggora att latta motorcyklar far framforas med B-
korkort och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om vikten av
att kontroller av alkohol och narkotika i trafiken &r tillforlitliga och
rattssakra och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:3654 av Mathias Bengtsson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Gver
majligheterna till krav pd alkolds for personbilar i nyproduktion och
tillkdnnager detta for regeringen.

2025/26:3662 av Magnus Berntsson (KD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att ge regeringen i
uppdrag att snarast utreda och inféra en digital tjanst for korkort, inklusive



FORTECKNING OVER BEHANDLADE FORSLAG ~ BILAGA

erkannande av digitala korkort fran vara nordiska grannar samt anpassning till
kommande EU-standarder, och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:3674 av Gudrun Brunegard (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att prioritera
sérskilt olycksdrabbade regioner och enskilda végstréckor vid uppsattning av
viltstangsel och tillk&nnager detta for regeringen.

2025/26:3679 av Lili André (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att infora
obligatoriska  vdagledningslektioner for privata 6vningskdrare innan
korkortsprovet far goras och tillkannager detta for regeringen.

2025/26:3687 av Dan Hovskéar (KD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
regelverket for korkort fran tredjeland i syfte att infora krav pa nytt svenskt
eller EU-godkant kérkort vid folkbokforing for personer fran lander med icke
jamforbar korkortsutbildning och tillk&nnager detta fér regeringen.

2025/26:3728 av Ulrika Heie m.fl. (C):

22.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regeringen bor andra nollvisionen fran att gélla noll doda i trafiken till
noll déda av trafiken och tillkdnnager detta for regeringen.

23.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen bor driva pd Transportstyrelsen for att myndigheten inom
ramen for UNECE:s arbete ska tillse att bade manliga och kvinnliga
krockdockor anvénds i trafiksdkerhets- och certifieringsarbetet for
personbilar och tillk&nnager detta for regeringen.

24.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen ska tillse att Trafikverket och forskningsinstitut som VTI
som arbetar med trafiksakerhet ges erforderliga resurser fran staten for
att framja jamstalldhet inom trafiksakerhet och tillkdnnager detta for
regeringen.

26.  Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att de
okande viltolyckorna maste minska genom en mer framsynt
trafikplanering fran Trafikverket avseende viltsakra dvergangar och
andra atgarder och tillkannager detta for regeringen.

27.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att man,
inom ramen for en utredning, bor lata undersoka det rimliga i att inféra

obligatoriska  syntester for privatpersoner i samband med
korkortsfornyelse efter en viss alder och tillkdnnager detta for
regeringen.

2025/26:TU6

195



2025/26:TU6

196

BiLAGA

28.

29.

30.

32.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att uppdra
till Transportstyrelsen att i ett forsta steg se till att aterinfora
mojligheten  att nyttja simulatorn pa Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) for att bedéma korformagan hos
personer som fatt sitt korkort aterkallat pd grund av synfaltsbortfall,
och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
skyndsamt tillsatta en utredning som undersoker hur ett nytt system for
korprov pa vag for personer med synfaltsdefekter kan inféras och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att en extern
granskning av Transportstyrelsen behdvs for att fd bukt med att
manniskor blivit av med korkortet med anledning av myndighetens
felanvandning av PEth-tester och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att en
6versyn och eventuell justering av dagens viktbegransningar for B96-
och B-korkort behévs da el- och biogasdrivna fordon far en hogre
egenvikt, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2025/26:3752 av Kjell-Arne Ottosson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att Sverige och EU
ska upphora med éarliga tidsomstallningar och tillkannager detta for
regeringen.

Tryck: Elanders Sverige AB, Villingby 2026



	Utskottets förslag till riksdagsbeslut
	Redogörelse för ärendet
	Ärendet och dess beredning
	Bakgrund
	Tabell 1 Antal omkomna och skadade i vägtrafikolyckor


	Utskottets överväganden
	Nollvisionen
	Utskottets ställningstagande

	Trafiksäkerhetsarbetet
	Tabell 2 Antal omkomna i vägtrafiken 2024 uppdelat på personkategorier
	Utskottets ställningstagande

	Hastighetsbegränsningar och hastighetsövervakning
	Utskottets ställningstagande

	Insatser mot alkohol och droger i trafiken
	Utskottets ställningstagande

	Stängsel och andra åtgärder för att förhindra olyckor
	Tabell 3 Antal omkomna och skadade personer i viltolyckor
	Utskottets ställningstagande

	Vissa trafikregler
	Utskottets ställningstagande

	Trafiksäkerhet vid vägarbeten och räddningsinsatser
	Utskottets ställningstagande

	Trafiksäkerhet för mopedbilar och A-traktorer
	Tabell 4 Mopedbilar och A-traktorer i Sverige
	Tabell 5 Antal olyckor med personskador
	Tabell 6 Personskadeolyckor med mopedbil och A-traktor
	Utskottets ställningstagande

	Förarutbildning och förarprov
	Utskottets ställningstagande

	Körkortens utformning och innehåll
	Utskottets ställningstagande

	Vissa frågor om utländska körkort
	Utskottets ställningstagande

	Synkontroller och tester för äldre vid körkortsförnyelse
	Utskottets ställningstagande

	Synfältsbortfall
	Utskottets ställningstagande

	Förnyelse av svenska körkort utomlands
	Utskottets ställningstagande

	Vissa frågor om körkortsbehörigheter
	Utskottets ställningstagande

	Däckfrågor
	Utskottets ställningstagande

	Motorcykel- och mopedhjälmar
	Utskottets ställningstagande

	Användning av varselvästar, bälten och brandsläckare
	Utskottets ställningstagande

	Tidsomställning
	Utskottets ställningstagande


	Reservationer
	Förteckning över behandlade förslag

