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Trafiksakerhet

Sammanfattning

Utskottet foreslar att riksdagen avslar motionsyrkanden om olika trafiksaker-
hetsfragor, bl.a. om hastighetsbegransningar och hastighetsévervakning,
insatser mot alkohol och droger i trafiken, trafiksakerheten fér mopedbilar och
A-traktorer samt forarutbildning och kérkort. Motionsyrkandena avstyrks bl.a.
med hanvisning till planerade eller redan vidtagna atgarder och pagaende
beredningsarbete. | betankandet framhaller utskottet bl.a. att nollvisionen och
trafiksikerhetsarbetet &r mycket framgéngsrikt och att det har bidragit till farre
omkomna i trafiken, men utskottet konstaterar samtidigt att det inte ar tillrdck-
ligt for att uppna etappmalet for trafiksékerheten.
I betdnkandet finns 15 reservationer (S, SD, V, C, MP).

Behandlade forslag

Tva yrkanden i foljdmotioner véckta med anledning av proposition
2024/25:28 Vagen till en pélitlig transportinfrastruktur — for att hela Sverige
ska fungera.

Cirka 110 yrkanden i motioner fran allmanna motionstiden 2024/25.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

Nollvisionen
Riksdagen avslar motionerna
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 22 och
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 41.
Reservation 1 (S, C, MP)

Trafiksakerhetsarbetet
Riksdagen avslar motionerna
2024/25:2335 av Johan Andersson m.fl. (S),
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 23 och 24 samt
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 51.
Reservation 2 (S, MP)
Reservation 3 (C)

Hastighetsbegransningar och hastighetsévervakning
Riksdagen avslar motionerna
2024/25:507 av Anne-Li Sjélund (C),
2024/25:670 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (béda SD),
2024/25:1107 av Marléne Lund Kopparklint och Magnus Resare (bada
M),
2024/25:1510 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S),
2024/25:1772 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkandena 25 och 26,
2024/25:2378 av Arin Karapet m.fl. (M),
2024/25:2465 av Lars Engsund (M) yrkande 3,
2024/25:2955 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 27,
2024/25:3186 av Bo Broman (SD) och
2024/25:3235 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkande 18.
Reservation 4 (C)
Reservation 5 (MP)

Insatser mot alkohol och droger i trafiken
Riksdagen avslar motionerna
2024/25:1425 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 19,
2024/25:2337 av Johan Andersson m.fl. (S),
2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 5 och
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 52.
Reservation 6 (S)
Reservation 7 (SD)

Stangsel och andra atgarder for att forhindra olyckor
Riksdagen avslar motionerna
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2024/25:65 av Johnny Svedin (SD),
2024/25:87 av Mattias Béackstrom Johansson och Johnny Svedin (bada
SD),
2024/25:617 av Gudrun Brunegard (KD),
2024/25:2465 av Lars Engsund (M) yrkande 2,
2024/25:2587 av Marie Nicholson (M) och
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 26.
Reservation 8 (C)

Vissa trafikregler

Riksdagen avslar motionerna

2024/25:710 av Daniel Persson (SD),

2024/25:1998 av Erik Ottoson (M) yrkandena 1-3,

2024/25:2053 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson (M),

2024/25:2275 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD),
2024/25:2286 av Mattias Eriksson Falk m.fl. (SD) och

2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 4 och 6.

Trafiksakerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser
Riksdagen avslar motionerna
2024/25:219 av Martin Melin (L),
2024/25:349 av Mirja Raiha (S),
2024/25:628 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD),
2024/25:2253 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD),
2024/25:2312 av Johan Andersson m.fl. (S),
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 43 och 53 samt
2024/25:3236 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 28.

Reservation 9 (S, MP)

Trafiksakerhet for motorcyklar

Riksdagen avslar motion

2024/25:1093 av Marléne Lund Kopparklint och Jennie Wernang (bada
M).

Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer
Riksdagen avslar motionerna

2024/25:53 av Martina Johansson (C),

2024/25:463 av Isak From och Joakim Jérrebring (bada S),
2024/25:502 av Anne-Li Sj6lund (C) yrkandena 14,
2024/25:1392 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 1-4,
2024/25:1511 av Malin Larsson och Peter Hedberg (béda S),
2024/25:1827 av Jennie Wernang (M),

2024/25:2106 av Lars Beckman (M),

2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 31 och 32,
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11.

12.

13.

14.

2024/25:2955 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkandena 31 och 32

samt

2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 34-36.
Reservation 10 (S)
Reservation 11 (C)

Forarutbildning och férarprov

Riksdagen avslar motionerna

2024/25:786 av Monica Haider (S) yrkandena 1 och 2,

2024/25:922 av Monica Haider och Tomas Eneroth (bada S),
2024/25:1708 av Laila Naraghi (S),

2024/25:1867 av Lili André (KD),

2024/25:1985 av Ann-Sofie Alm (M),

2024/25:2269 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD)
och

2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 7.

Kaérkortens utformning och innehall

Riksdagen avslar motionerna

2024/25:251 av Kjell-Arne Ottosson (KD),

2024/25:1866 av Magnus Berntsson (KD),

2024/25:1970 av Fredrik Sawestahl (M),

2024/25:2445 av Sofia Skonnbrink m.fl. (S) och
2024/25:3180 av Bo Broman och Eric Westroth (bada SD).

Vissa fragor om utlandska korkort

Riksdagen avslar motionerna

2024/25:9 av Robert Stenkvist (SD) yrkandena 1-3,
2024/25:1489 av Dzenan Cisija (S) och

2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 8.

Synkontroller och tester for aldre vid kérkortsfornyelse
Riksdagen avslar motionerna
2024/25:1549 av Jorgen Grubb (SD),
2024/25:1663 av Camilla Rinaldo Miller (KD),
2024/25:2409 av Magnus Resare (M) yrkandena 1 och 2 samt
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 27.

Reservation 12 (V, C)

Synféltsbortfall

Riksdagen avslar motion

2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 28 och 29.
Reservation 13 (C)
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16.

17.

18.

19.
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Fornyelse av svenska kérkort utomlands
Riksdagen avslar motion
2024/25:3093 av Markus Wiechel m.fl. (SD).

Vissa fragor om korkortsbehorigheter

Riksdagen avslar motionerna

2024/25:399 av Bjorn Soder (SD),

2024/25:784 av Monica Haider (S),

2024/25:940 av Niklas Karlsson (S),

2024/25:1158 av Magnus Jacobsson (KD),

2024/25:1237 av Mikael Damsgaard (M),

2024/25:1550 av Jorgen Grubb (SD),

2024/25:1821 av Emma Ahlstrom Kaster (M),

2024/25:2037 av Kjell Jansson och Crister Carlsson (bada M),

2024/25:2336 av Johan Andersson m.fl. (S),

2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 30 och

2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3.
Reservation 14 (C, MP)

Dackfragor

Riksdagen avslar motionerna

2024/25:555 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
2024/25:690 av Eric Palmqvist (SD) yrkandena 1 och 2,

2024/25:701 av Daniel Persson (SD),

2024/25:2087 av Lars Beckman (M),

2024/25:2113 av Lars Beckman (M) och

2024/25:2249 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD).

Fordonsbelysning
Riksdagen avslar motion
2024/25:1156 av Magnus Jacobsson (KD).

Anvandning av bilbarnstolar, reflexer och reflexvastar
Riksdagen avslar motionerna
2024/25:539 av Yasmine Bladelius (S),
2024/25:2241 av Fredrik Lundh Sammeli m.fl. (S) och
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 42.
Reservation 15 (S)
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Stockholm den 22 maj 2025

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), Oskar Svard (M), Linus Lakso (MP)
och Johanna Rantsi (M).



Redogorelse for arendet

Arendet och dess beredning

I betankandet behandlar utskottet tva yrkanden i motioner vackta med an-
ledning av proposition 2024/25:28 Vagen till en palitlig transportinfrastruktur
— for att hela Sverige ska fungera och 112 yrkanden i motioner fran allmanna
motionstiden 2024/25. En forteckning dver de behandlade forslagen finns i
bilagan. Forslagen ror en rad olika trafiksakerhetsfragor som bl.a. hastighets-
begransningar, insatser mot alkohol och droger i trafiken, trafiksakerhet for
mopedbilar och A-traktorer samt forarutbildning och kérkort.

I samband med beredningen av drendet informerade representanter for
Nationella trafiksékerhetsférbundet (NTF) vid utskottssammantradet den 13
maj 2025 om hur de kan bidra till och utveckla arbetet med 6kad trafiksékerhet
och hallbar mobilitet. Vidare informerade representanter for Sveriges Trafik-
utbildares Riksforbund (STR) vid utskottssammantradet den 15 maj 2025 om
aktuella fragor pa forarutbildningsomrédet.

Bakgrund

Trafiksakerhetsutvecklingen i Sverige

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 210 personer omkom i végtrafiken och 107
personer 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
néstan helt av den positiva utvecklingen i vagtrafiken, dar de flesta dods-
olyckorna intréffar.

Enligt den senaste statistiken fran Transportstyrelsen var 111 personer av
de omkomna i végtrafiken skyddade trafikanter och 99 oskyddade. Fotgéngare
som har fallit omkull och skadat sig i trafikmiljon ingér inte i definitionen av
végtrafikolycka eftersom inget fordon har varit inblandat. Av de som omkom
i vagtrafiken 2024 var 59 kvinnor och 151 mén. Av de omkomna var 11 per-
soner under 18 ar och 83 personer var 65 ar eller aldre. Av de omkomna
fardades 100 personer i personbil, 34 pd motorcykel och 26 péa cykel medan
31 var gdende. 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

2024/25:TU14
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Ar Omkomna  Allvarligt skadade  Mattligt skadade Lindrigt skadade
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 2 065 14 064 32232
2024 210 i.u. i.u. i.u.

Kélla: Transportstyrelsen, Statistik 6ver vagtrafikolyckor (2025-01-14).

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 fran polisen och akutsjukvarden. i.u. = ingen
uppgift. Statistiken for 2024 &r preliminar.

Trafiksakerhetsutvecklingen i EU:s medlemslander

Europeiska revisionsratten uppger i rapporten Trafiksékerhet i EU — Dags att
lagga i en hogre vaxel om malen ska nds (2024-04) att 20 640 personer
dodades i trafikolyckor i EU:s medlemslédnder under 2022. Fotgéngare,
cyklister och motorcyklister var sérskilt utsatta. Sverige och Danmark hade
den lagsta dodligheten med 22 respektive 26 doda per miljon invénare, och
Ruménien hade hégst dodlighet med 86 doda per miljon invéanare.

EU:s ministerrad uppger i ett pressmeddelande (2025-03-25) att 2023 om-
kom 20 400 personer i trafikolyckor (dvs. en minskning med 1 procent fran
2022). Réadet konstaterar att trafiksakerheten har forbattrats avsevart under de
senast 20 aren. Preliminar statistik for 2024 visar en minskning med ca 3 pro-
cent.



Utskottets 0verviganden

Nollvisionen

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om nollvisionen. Utskottet
bedomer att arbetet utifran nollvisionen har bidragit till farre
omkomna i trafiken, och i ett internationellt perspektiv &r det
svenska trafiksdkerhetsarbetet mycket framgangsrikt. Utskottet
understryker att nollvisionen anger inriktningen och det langsiktiga
malet for trafiksakerhetsarbetet och paminner om att t.ex. buller och
utslapp fran trafiken styrs pa annat sétt.
Jamfor reservation 1 (S, C, MP).

Motionerna

I kommittémotion 2024/25:3126 yrkande 41 anfor Gunilla Svantorp m.fl. (S)
att trafiksakerhetsomréadets nollvision bor utokas med ett ambitiost mal om att
minska antalet déda av trafiken. Motiondrerna konstaterar att trafiken inte
enbart orsakar dod och skada i den omedelbara trafiksituationen utan ocksé
6kad dodlighet och sjukdomar genom partiklar, buller och utslépp.

I kommittémotion 2024/25:2947 yrkande 22 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att
regeringen bor dndra nollvisionen fran att galla noll doda i trafiken till noll
doda av trafiken. Motionérerna betonar att nollvisionen &r en viktig del av
trafikpolitiken men konstaterar att skador och dodsfall &ven drabbar dem som
inte finns direkt i trafiken, t.ex. pa grund av luftféroreningar eller andra miljo-
relaterade problem som trafiken orsakar.

Bakgrund

Nollvisionen

Hosten 1997 beslutade riksdagen om ett langsiktigt mal for trafiksakerheten
som innebér att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor
inom végtransportomradet, den s.k. nollvisionen, och att végtransport-
systemets utformning och funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta
(prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11). | propositionen
understrok den davarande regeringen att visionen anger inriktningen och det
langsiktiga 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 vagtransportsystemets

2024/25:TU14
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hela sékerhetsniva 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 — pa grund av exempel-
vis bristande kunskap, acceptans eller férmaga — eller om personskador upp-
star eller riskerar att uppsta av andra orsaker méste systemutformarna vidta
ytterligare atgarder for att motverka att manniskor dodas eller skadas
allvarligt.

Trafikverket sammanfattar att nollvisionen innebar 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 manskliga felhandlingar (Trafikverket 2024:118).

De transportpolitiska malen

Riksdagen har godkéant det dvergripande malet for transportpolitiken som ar
att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portférsdrjning 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 hilsa (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 miljokvalitetsmalen nas samt bidra till okad halsa. For att uppfylla funk-
tionsmalet och hiansynsmalet har regeringen angett ett antal preciseringar.

Etappmalet for trafiksékerheten 2030

Det tidigare malet for sakerhet inom vagtransportomréadet preciserades i form
av etappmalet att antalet omkomna skulle halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020. Det innebar en
minskning till hdgst 220 omkomna och hdgst 4 122 allvarligt skadade 2020.

I februari 2020 beslutade den davarande regeringen om ett nytt etappmal
for att paskynda arbetet med nollvisionen. Etappmalet innebar en halvering av
antalet omkomna till féljd av trafikolyckor inom végtrafiken, sjofarten och
luftfarten jamfort med det arliga medelantalet omkomna 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



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

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. Darutdver 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 véarlden halveras till 2020 (delmal 3.6).
Sakra transportsystem ska tillnandahéllas senast 2030, och végtrafiksaker-
heten 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 ar ett foregangsland nar det géller trafiksakerhet och att antalet
dodade och svart skadade i végtrafikolyckor har halverats sedan bérjan av
2000-talet, vilket innebér att Sverige har uppfyllt delmal 3.6 pé 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 varlden. Bland annat uppmanas FN:s medlems-
lander att minska antalet dodsfall i trafiken med minst 50 procent till 2030 och
att begransa den hogsta tilldtna hastigheten till 30 kilometer i timmen i
omraden dar risken ar stor for dodsfall och allvarligt skadade i trafiken. |
augusti 2020 antog FN:s generalférsamling en ny resolution om global vég-
trafiksékerhet. Resolutionen, som stéller sig bakom Stockholmsdeklarationen,
ligger till grund for det globala trafiksakerhetsmaélet till 2030 och ersatter
trafiksakerhetsmalen i Agenda 2030. Den fjarde globala ministerkonferensen
om trafiksakerhet hoélls i februari 2025 och arrangerades av Marocko och
WHO.

EU-mal for trafiksakerhet

Ett av de grundlaggande malen for EU:s transportpolitik &r att forbéattra trafik-
sikerheten. Ar 2001 faststallde EU-kommissionen for forsta 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
réadet ocksé bakom dessa mal. Ar 2011 faststéllde kommissionen ett nytt mal,
namligen att narma sig noll déda i trafiken senast 2050, med ett delmél om att
halvera antalet doda senast 2020 jamfort med 2010. Medlemsstaterna stallde
sig bakom dessa mal i Vallettaférklaringen 2017, och dr foreslog de ocksa ett
nytt mal som var att halvera antalet allvarligt skadade i trafiken i EU senast
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2030. Ar 2018 faststillde EU i meddelandet Europa pa vdg de nuvarande
malen att halvera antalet doda 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 upp-
séttning prestationsindikatorer for att félja utvecklingen i medlemsstaterna nér
det galler att nd malen. 1 EU:s ram for trafiksakerhetspolitik 20212030 for-
band sig kommissionen pa nytt till malet att det senast 2050 nastan inte ska
forekomma néagra dédsolyckor och inga allvarliga skador p& EU:s vagar (noll-
visionen) och att dodsolyckorna och de allvarliga skadorna ska minskas med
50 procent fram till 2030.

Buller och utslapp fran inrikes transporter m.m.

I regeringens resultatredovisning i budgetpropositionen for 2025 (utg.omr. 22)
redovisas att enligt statistik frdn Naturvardsverket minskade koldioxid-
utslappen fran inrikes transporter med 1 procent 2023 jamfort med 2022.
Jamfort med 2010 &r minskningen ca 35 procent. Utslappsminskningen 2023
beror enligt regeringen framfor allt pd en okad andel elbilar bland ny-
registrerade personbilar. Den 0kande andelen elbilar i nybilsregistreringen
bidrog till att de genomsnittliga koldioxidutslappen fran nya personbilar under
2023 minskade till 61 gram per kilometer. Ar 2022 var utsléappen 67 gram per
kilometer. Sedan 2010 har koldioxidutslappen per kilometer fér nya person-
bilar mer &n halverats. Andelen laddbara fordon i personbilsflottan uppgick
vid slutet av 2023 till drygt 11 procent jamfort med 9 procent 2022. Transport-
styrelsen uppger i ett pressmeddelande (2025-02-24) att det registrerades
261 342 typgodkanda personbilar i landet 2024. Det &r drygt 29 000 bilar férre
an dret fore och det lagsta antalet pa Gver tio ar. Koldioxidutslappet fran den
genomsnittliga personbilen minskade mellan 2023 och 2024 fran 61 gram per
kilometer till 59 gram per kilometer.

Miljokvalitetsmalet Frisk Iuft innebar att luften ska vara sd ren att
manniskors hélsa samt djur, vaxter och kulturvarden inte skadas. Enligt
Naturvardsverket ar vagtrafiken en stor kélla 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 frn vagbanan nar man anvander
dubbdack (se avsnittet Dackfragor). | regeringens resultatredovisning uppges
att halterna av kvévedioxid har minskat i Sverige sedan bdrjan av 1980-talet,
framst till foljd av skarpta avgaskrav pa motorfordon. Under 2023 uppméttes
inga Overskridanden av miljokvalitetsnormen for kvavedioxid i Sverige enligt
data fran Naturvardsverket. Antalet dygn da miljokvalitetsnormen for grova
partiklar (PM10) &verskrids minskar enligt regeringen Over tid, men
variationen mellan olika &r kan vara ganska stor. Ar 2023 6verskreds
miljokvalitetsnormen (och déarmed EU:s gransvarde) i Visby och Ostersund.
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Fragan om buller eller skadliga ljudnivaer tas upp i fem av de 16
miljokvalitetsmalen. | regeringens senaste resultatredovisning konstateras att
ihdllande trafikbuller som overskrider gallande riktvarden, eller temporart
buller som kraftigt dverstiger gransvérden, kan medfora negativa effekter pa
hédlsa och vilbefinnande. Overgripande bullerkartlaggningar visar att ca
2 miljoner personer i Sverige utsatts for bullernivaer over beslutade riktvarden
utomhus vid sin bostad, varav ca 600 000 personer utsatts for buller fran
statliga végar och jarnvégar. Langs de statliga végarna och jarnvdgarna finns
det drygt 20 000 bostader och ca 250 skolor som enligt regeringen behover
utredas for behov av atgédrder pd grund av héga bullernivaer. Trafikverket
genomforde under 2023 bulleratgéarder for totalt ca 6 700 personer langs
statliga vagar och jarnvégar.

Vidare kan det namnas att Trafikverket har genomfort riktade miljoatgarder
for att dtgarda brister i den befintliga infrastrukturen. Trafikverkets atgarder
har enligt regeringen bidragit till landskapsanpassningen genom att minska
infrastrukturens negativa paverkan pa natur- och kulturvarden samt framjat
positiva vérden.

Pagaende arbete

Enligt regeringens beddmning i budgetpropositionen for 2025 (utg.omr. 22)
minskar vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, och utvecklingen gar
enligt regeringen i réatt riktning tack vare en fortsatt 6kad elektrifiering.
Regeringen bedémer dock att utvecklingstakten behdver oka for att etappmalet
for 2030 ska nas i tid utifran befintliga och hittills aviserade étgérder. Buller
utgor enligt regeringen fortfarande ett problem, men luftkvaliteten fortsétter
att utvecklas positivt. Transportsektorns sammantagna paverkan pa natur-
miljon och kulturlandskapet férandrades enligt regeringen inte avsevart. | den
senaste infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) anger regeringen bl.a.
att atgarder for battre hastighetsefterlevnad pa vagarna bidrar till minskade
koldioxidutslapp, mindre buller och jamnare trafikfloden.

Regeringen beslutade den 23 januari 2025 om tillaggsdirektiv (dir. 2025:3)
till Miljémalsberedningen. Miljomalsberedningen ska bl.a. analysera hur
effektiviteten av styrningen mot de svenska etappmalen till 2030 paverkas av
EU:s klimatpaket 55-procentspaketet och lamna forslag p& hur svenska
etappmal till 2030 kan utformas sé att de battre dverensstimmer med Sveriges
ataganden inom EU och effektivt styr mot det Iangsiktiga malet om netto-
nollutslapp senast 2045 och negativa utslapp darefter. Tilldggsuppdraget ska
redovisas senast den 31 oktober 2025.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis lyfta fram att Sverige sedan lange &r ett foregangs-
land inom trafiksdkerhetsomrédet. Ar 1997 beslutade riksdagen om noll-
visionen som innebdr att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av
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trafikolyckor inom vagtransportomradet och att vagtransportsystemets ut-
formning och funktion ska anpassas till de krav som féljer av detta. Utskottet
bedomer att nollvisionen och trafiksakerhetsarbetet utifran nollvisionen har
bidragit till farre omkomna i trafiken, och i ett internationellt perspektiv ar det
svenska trafiksakerhetsarbetet mycket framgangsrikt. Sverige har den lagsta
dodligheten i trafikolyckor per miljon invanare inom EU, och den svenska
nollvisionen har inspirerat trafiksékerhetsarbetet globalt. Utskottet vill fram-
halla att det systematiska och forebyggande arbetet for okad trafiksakerhet,
sdsom forbattringar av sakerheten i fordonen, den positiva utvecklingen nar
det géller arbetet med végars utformning och évervakningen av trafiken, har
bidragit till att den langsiktiga utvecklingen gar i ratt riktning. Utskottet under-
stryker att nollvisionen anger inriktningen och det langsiktiga malet for
trafiksakerhetsarbetet och padminner om att styrningen av t.ex. buller och
utslapp fran trafiken sker pa annat satt, bl.a. genom regler och miljomals-
systemet. Utskottet finner mot den bakgrunden inte anledning att dndra pa
nollvisionen. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:2947 (C)
yrkande 22 och 2024/25:3126 (S) yrkande 41.

Trafiksakerhetsarbetet

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om trafiksdkerhetsarbetet.
Utskottet betonar att Sverige ar ett foregangsland inom
trafiksakerhetsomradet och delar regeringens bedémning att antalet
omkomna i véagtrafiken maste minska for att etappmalet for
trafiksakerheten 2030 ska nas. Utskottet betonar bl.a. vaghallarnas
arbete for 6kad trafiksakerhet och valkomnar myndigheternas arbete
och betonar att de medel som avsétts inom infrastrukturplaneringen
innebdr ett vasentligt bidrag till trafiksékerheten. Utskottet betonar
aven vikten av att transportsektorn blir mer jamstalld.
Jamfor reservation 2 (S, MP) och 3 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2024/25:3126 yrkande 51 framhaller Gunilla Svantorp m.fl.
(S) att det systematiska och forebyggande arbetet for dkad trafiksdkerhet,
sdsom forbattringar av fordon, infrastruktur och Gvervakning, maste fortsatta
att utvecklas i syfte att farre ska omkomma eller skadas i trafiken.
Motiondrerna ser behov av ytterligare sakerhetsframjande atgarder nar det i
forsta hand galler bilbaltesanvandning, hastighet och nykterhet och framhaller
att trafiksakerhet ocksa handlar om jamstéalldhet och pekar sarskilt pa Statens
vag- och transportforskningsinstituts (VTI) arbete med den forsta kvinnliga
krockdockan.
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I kommittémotion 2024/25:2947 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att regeringen
bor driva pa Transportstyrelsen for att myndigheten inom ramen for FN:s
ekonomiska kommission for Europas (UNECE) arbete ska se till att bade
manliga och kvinnliga krockdockor anvénds i trafiksakerhets- och certi-
fieringsarbetet for personbilar (yrkande 23). Motionérerna konstaterar att
bilféretag i sina s&kerhetstester med simulerade krockar fortfarande framst
anvander krockdockor som & modellerade utifrdan den manliga kroppens
egenskaper, trots att en prototyp for en kvinnlig krockdocka finns framtagen,
vilket innebér att krocktester darmed blir missvisande for halften av befolk-
ningen. Dessutom framhaller motionérerna att regeringen bor se till att
Trafikverket och forskningsinstitut som VTI som arbetar med trafiksékerhet
far de resurser fran staten som kréavs for att framja jamstalldhet inom trafik-
sékerhetsarbetet (yrkande 24).

I motion 2024/25:2335 anfor Johan Andersson m.fl. (S) att man bor tillata
ideella organisationer att komma at anonymiserad information i Transport-
styrelsens olycksdatabas Swedish Traffic Accident Data Acquisition (Strada).
Motionirerna menar att 2021 &rs lag om Transportstyrelsens olycksdatabas
stanger hela civilsamhallet ute fran att f& kunskaper som skulle kunna
anvandas for att forebygga olyckor.

Bakgrund
Arbetet i Sverige for 6kad trafiksakerhet

Myndigheternas arbete med trafiksdkerhet

Trafikverket ska med utgdngspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv
ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvags-
trafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga vagar och
jarnvagar. Myndigheten ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas
och har i uppdrag att leda dvergripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet for
vagtrafik (N2016/05493/TS). Vidare har verket i uppdrag att tillhandahalla
medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet i vagtrafiken
(N2019/01343/TIF). Trafikverket ska dessutom forvalta, utveckla och sprida
kunskap om nollvisionen som sakerhetsfilosofi. | uppdragen ingdr vidare att
Trafikverket i samrad med berorda aktorer ska ta fram en beskrivning av hur
den ovanndmnda samverkan i praktiken ska utformas och att sammankalla och
fora en dialog med berérda myndigheter och aktorer. Varje ar tar Trafikverket
fram en analysrapport for trafiksakerhetsutvecklingen. Den senaste ar fran
april 2025, Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2024 (2025:090).
Trafikanalys har till huvuduppgift att, med utgangspunkt i de transport-
politiska malen, utvardera och analysera samt redovisa effekter av foreslagna
och genomforda atgéarder inom transportomradet. Myndigheten ansvarar bl.a.
for att samla in, sammanstélla och sprida statistik pa transportomradet.
Trafikanalys ska inom sitt ansvarsomrade bista regeringen med underlag och
rekommendationer, och myndigheten redovisar varje ar en uppfoljning av hur
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transportsystemet har utvecklats i férhallande till de transportpolitiska malen.
Den senaste ar Uppfdljning av de transportpolitiska malen 2025 (rapport
2025:2).

Transportstyrelsen har till huvuduppgift att svara for regelgivning, till-
standsprévning och tillsyn inom transportomradet. Transportstyrelsen ska
verka for att de transportpolitiska mélen uppnas, och verksamheten ska sarskilt
inriktas pa att bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt, miljoanpassat och
sakert transportsystem. Transportstyrelsen ska sarskilt ansvara for fragor om
bl.a. krav pa infrastruktur och fordon, krav pa infrastrukturférvaltare, trafik-
organisatrer och trafikforetag samt trafikregler, nyttjande av infrastruktur,
anléggningar och service. Myndigheten svarar for databasen éver olyckor och
personskador i trafiken (Strada).

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) har till huvuduppgift att
bedriva forskning och utveckling som avser infrastruktur, trafik och trans-
porter. Institutet ska verka for att de transportpolitiska malen uppnas genom
att bidra till att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt forbattras. VTI
utfor forskning om bl.a. trafiksidkerhet. Tyngdpunkten ligger pa statistisk
analys och ingenjorsvetenskap, och man fokuserar pa vad som paverkar ut-
fallet av dodade och skadade i trafiken. VTI arbetar med bade grundlaggande
langsiktig forskning, utredningsarbete och tillimpning av kunskap samt
utvarderar olika trafiksakerhetsatgarder och foljer upp och analyserar trafik-
sékerhetsutvecklingen 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 upptacka brottslighet. I det ingar
att arbeta dels med trafiksékerhet for att minska antalet skadade och omkomna
i trafiken, dels med brottsbekampning. 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 svenska nationella infrastrukturplanen satts pengar av for bl.a. trafik-
sékerhet inom ramen for s.k. trimnings- och miljéatgarder, vilket i den nu
gallande planen &r sddana atgéarder som kostar mindre &n 100 miljoner kronor.
Medel for trimnings- och miljéatgarder 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 mdtesseparering av vagar med lag sakerhets-
standard bedoms ge stor trafiksakerhetsnytta och att atgarder pa det regionala
vagnatet som forbattrar bade tillganglighet och trafiksakerhet saval for person-
och godstransporter pa vagen som for oskyddade trafikanter behdver vidtas
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aven framover. Det kan handla om ombyggnad till tva-plus-ett-vagar, men
aven andra atgarder kan enligt regeringen komma i fraga dar mojligheten att
tilldmpa innovativa tekniska I6sningar bor dvervégas.

Under 2024 tillkom enligt Trafikverkets senaste arsredovisning 6,1 mil
matesseparerad vag, och dartill forsdgs nastan 70 mil vag med s.k. mittraffling,
vilket ar ett satt att uppmarksamma bilférare nar de oavsiktligt ar pé vag att
lamna korfaltet.

Trafikverket och samverkan i trafiksakerhetsarbetet

Som framgar ovan ska Trafikverket ansvara for att det arligen tas fram en
detaljerad uppfdéljning av trafiksékerhetslaget som ar till nytta for berdrda
myndigheter och aktorer i deras planering och nér de genomfor den del av sin
verksamhet som &r kopplad till vagtrafiksakerhet. VVid behov ska Trafikverket
foresla en gemensam verksamhetsutveckling dar enskilda aktorer i samverkan
skulle kunna forbattra trafiksdkerheten. Bada uppdragen ska redovisas till
Regeringskansliet senast den 31 maj varje ar. | 2024 ars redovisning av
trafiksakerhetsarbetet i vagtrafiken (2024:118) fran maj 2024 konstaterar
Trafikverket att arbetet for saker végtrafik bedrivs i samverkan med andra
myndigheter och aktérer med stdd av Trafikverkets uppdrag att leda
Overgripande samverkan. Samverkan bedrivs nationellt och regionalt samt
&ven internationellt, och det &r flera olika forum och aktiviteter som enligt
Trafikverket utgdr grunden for nationell samverkan inom végtrafik-
sékerhetsomradet. Gruppen for nollvisionen i samverkan (GNS) utgor en arena
for samverkan mellan myndigheter och aktorer och syftar till att hdja den
gemensamma formagan att aktivt bidra till trafiksakerhetsarbetet. For
nérvarande deltar totalt 13 organisationer i GNS.

Som ett led i samverkan har Trafikverket initierat arbetet med en s.k.
aktionsplan for saker vagtrafik. Trafikverket initierade den forsta aktions-
planen for perioden 2019-2022, och da medverkade totalt 14 aktorer med 111
atgarder. | aktionsplan for saker vagtrafik 2022-2025 (2022:051) medverkar
33 aktorer och myndigheter genom sammanlagt 250 atgarder som syftar till en
séker végtrafik och som ska genomfdras under perioden. Den uppféljning av
aktionsplanen som publicerades i april 2024 visar att de allra flesta tgarder &ar
paborjade och I6per enligt plan (79 procent). | aktionsplanen beskriver
aktdrerna sina ambitioner, och varje aktér ansvarar for att vidta sina egna at-
garder. Aktorerna ar statliga myndigheter (Arbetsmiljoverket, Boverket, Folk-
halsomyndigheten, Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap, Polis-
myndigheten, Trafikverket och Transportstyrelsen), kommuner, regioner,
ideella organisationer, branschorganisationer, forsékringsbolag och forsk-
ningscentrum. De redovisade tgarderna foljs upp pa arshasis under Trafik-
verkets ledning. Aktionsplanen beskriver atgarder inom foljande sex omraden:

— ratt hastighet

— nykter trafik

— séker cykling

— saker gangtrafik (med fokus pa fallolyckor)
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— insatser mot sjdlvmord i vagtransportsystemet
— ledarskap for séker vagtrafik.

Trafikverket ska vidta 46 atgéarder som handlar om fortsatt etablering av trafik-
sakerhetskameror, prioritering av atgarder for att hastighetssakra gang-, cykel-
och mopedpassager samt montering av hoppskydd pa fler hoga broar pa det
statliga vagnatet for att motverka sjalvmord i vagtransportsystemet. | aktions-
planen uppger Trafikverket att det &r en stor utmaning att na etappmalet om en
halvering av antalet omkomna och en 25-procentig minskning av antalet all-
varligt skadade i vagtrafiken till 2030. For att vagtrafiken ska kunna bli séker
krévs enligt Trafikverket att berérda myndigheter och aktorer visar ett stort
engagemang och ansvarstagande for att na nollvisionen och de géllande
trafiksakerhetsmalen. Trafikverket menar att det kravs ett langsiktigt och
systematiskt arbete med proaktiva insatser for att na de gemensamma trafik-
sakerhetsmalen pa ett effektivt satt.

Trafikverket uppger att flera aktorer i samhallet under senare ar har vidtagit
manga &tgarder och tagit manga initiativ som har paverkat trafiksikerheten
positivt. N&gra av de som uppges ha gett storst effekt ar sakrare bilar
(forbattrad krocksakerhet, antisladdsystem och baltespdminnare), insatser nar
det galler vagar (lagre och anpassade hastighetsgranser, inférande av tva-plus-
ett-vagar och trafiksékerhetskameror) och insatser for en férbattrad miljo for
géende (sankta hastigheter i tatorter och utformning av gatumiljén). Under den
nuvarande nationella planperioden 2022-2033 arbetar Trafikverket med
foljande atgarder inom trafiksakerhetsarbetet:

— anpassning av hastighetsgranser

— trafiksékerhetskameror

— motesseparering

— korsningsatgarder

— sékra passager for oskyddade trafikanter

— utveckling av nykterhetskontroller i hamnar

— samfinansiering av trafiksakerhetsatgarder inom regionala vagnat
— sdkra sidoomraden

— atgarder for okad och saker cykling

— mittraffling.

Trafikverket har ett langsiktigt uppdrag att informera medborgare och
trafikanter och hoja kunskapen bland dem for att dka trafiksékerheten. Upp-
draget ska bidra till att 6ka trafikanternas intresse for och mojlighet att folja
trafikregler samt att visa hansyn, omddme och ansvar i trafiken. Uppdraget ska
aven bidra till 6kad kunskap, acceptans och forstéelse for trafiksikerhets-
atgarder. Sarskilt utpekade omraden ar hastighetsefterlevnad, nykter trafik,
séker cykling (cykelhjalmsanvandning), anvandning av sékra fordon, bra
skydd och rétt utrustning. Detta gors genom Zhero, som drivs av Trafikverket
i samverkan med Arbetsmiljoverket, Folksam, Trafikverket Forarprov,
Goteborgs stad, Motorférarnas helnykterhetsforbund (MHF), Nationella
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trafiksékerhetsforbundet (NTF), Polismyndigheten, Chalmers kompetens-
centrum for fordons- och trafiksakerhet (Safer), Stockholms stad, Sveriges
Trafikutbildares Riksforbund (STR) och Transportstyrelsen. | rapport
2024:118 konstaterar Trafikverket bl.a. att langsiktighet &r en forutsattning for
att beteendeforandringar ska vara méjliga att uppnd. Tillsammans kan insatser
ge en stegvis forflyttning mot den kunskapshojning och beteendepéverkan
S0m avses.

I Trafikverkets rapport Allmanhetens syn pa trafiksakerhet — Resultat fran
Trafiksakerhetsenkéten 2024 (2025:009) redovisas att sedan 2022 uppfattar
alltfler att trafiken har blivit mer riskfylld, och i dag anser 65 procent av med-
borgarna att trafiken har blivit farligare, framst galler detta bland kvinnor och
personer i aldersgruppen 2064 ar. Denna dkade oro for trafikrisker avspeglar
sig i ett fortsatt hogt stod for sakerhetsframjande atgarder.

Resultat i forhallande till mélen

Trafikanalys redovisar varje &r en uppfoljning av hur transportsystemet har
utvecklats i forhallande till de transportpolitiska malen. 1 den senaste
rapporten, Uppfoljning av de transportpolitiska mélen 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 géller dock att den
nuvarande utvecklingstakten inte gor det sannolikt att de etappmal som har
satts upp till 2030 kommer att nas i tid.

I Trafikverkets Analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2024 (2025:090)
uppger myndigheten att antalet omkomna 2024 i véagtrafikolyckor &r lagre &n
2023 men att utfallet anda ligger Gver den niva som kravs for att folja den
nodvandiga utvecklingen (max 188 omkomna 2024) mot etappmélet 2030. For
2024 berdknades antalet allvarligt skadade till n&rmare 4 600. Utfallet for 2024
ligger enligt Trafikverket en bra bit 6ver nivan for nodvandig utveckling for
att na etappmalet for 2030.

Trafikverket konstaterar vidare i sin arsredovisning for 2024 att antalet
omkomna i vagtrafiken (210 personer) ar farre an under foregaende ar (229
personer). Trafikverket konstaterar att det darmed dock fortfarande &r langt till
etappmalet om max 133 omkomna 2030 men uppger att man fortsatter sitt
systematiska arbete for dkad trafiksakerhet. Verket konstaterar att man inte
kommer att nd malen for omkomna och allvarligt skadade till 2030 med de
ombyggnader av statliga vagar som &r planerade och kommande fordons-
utveckling. Det &r 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
behdver motesseparera 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.
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Jamstalldhet inom trafiksékerhetsarbetet

Skillnader mellan kvinnor och méan

I budgetpropositionen for 2025 (utg.omr. 22) redovisar regeringen att skillnad-
erna mellan mén och kvinnor nér det géller bil- och kérkortsinnehav minskar.
Vidare redovisas att andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for
statliga myndigheter och bolag inom transportsektorn i huvudsak har varierat
mellan 40 och 50 procent sedan 2011, men har i ndgra undantagsfall 6verstigit
50 procent. Dessutom redovisar regeringen att kvinnor fortfarande upplever
transportsystemet som otryggare &n man.

Trafikverket konstaterar att det finns konsskillnader i attityder till trafik-
sikerhet, och riskbeteendena i trafiken skiljer sig at mellan kénen. Man kor
oftare onyktra och ar kraftigt dverrepresenterade bland omkomna i transport-
systemet. Kvinnor anser i hogre grad & maén att trafiken har blivit mer
riskfylld och ar mer positiva till sankta hastighetsgranser, bade av trafik-
sakerhets- och miljoskal. | Trafikverkets arsredovisning for 2024 bedémer
verket att transportsystemet &nnu inte ar jamstallt. Trafikverket har sedan 2022
ett regeringsuppdrag om att utveckla arbetet med jamstéalldhetsintegrering,
vilket ska avslutas 2025, och verket ingar ocksé i regeringens utvecklings-
program for jamstélldhetsintegrering i myndigheter. Trafikverkets inriktning
&r att arbeta for att jamstélldhetsperspektivet ska vara en naturlig del i att
Iangsiktigt planera transportsystemet och i att bygga, driva och underhalla
statliga vagar och jarnvégar.

Sarskilt om krockdockor och krocksakerhet

Transportstyrelsen uppger att skaderisken &r hdgre for kvinnor som &r med om
en bilolycka an fér man, och det géller bade for manga olika typer av skador
och for manga olika typer av krockar. Transportstyrelsen uppger pa sin webb-
plats att kvinnor t.ex. l6per 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 krocksékerhet for alla.

Med krocksékerhet avses de egenskaper hos ett fordon som skyddar de
akande fran skador som kan uppsta till foljd av en kollision. For att vissa
fordonskategorier, t.ex. personbilar, ska fa saljas finns krav pa att de genomgar
olika krockprov med godként resultat. Krocktester med krockdockor har
funnits i Sverige sedan 1950-talet. Bland annat Riksforbundet M Sverige har
uppmarksammat att det inte finns krockdockor som motsvarar en genom-
snittlig kvinna. Férbundet menar att detta ar ett problem eftersom en genom-
snittlig kvinna &r ungefar 1 decimeter kortare &n en man, vilket gor att de delar
pa ryggstodet som ska dampa en krock riskerar att hamna pa fel stalle.
Kvinnors nackmuskulatur skiljer sig frdn mannens, och detta far bl.a.
konsekvensen att kvinnor enligt Riksférbundet M dubbelt sé ofta drabbas av
whiplashskador efter bilolyckor.
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Transportstyrelsen har tillsammans med VTI och forskningscentrumet
Safer kartlagt om krockdockorna &r 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 malet &r att kvinnor ska ha samma skydd
som man vid en Kollision. Den nya kvinnliga krockdockan &r kortare och
lattare, har byst, bredare hofter och smalare skuldror. Styvheten i nacken &r
ocksé annorlunda eftersom méan generellt har storre och starkare muskler. VTI
uppger att for att det ska bli krav pé att en krockdocka av en genomsnittlig
kvinna verkligen anvands kréavs 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
(ITC). Transportstyrelsen uppger att man under en langre tid har drivit frigan
om jamlik krocksédkerhet for Sveriges rakning i UNECE. Man har tagit upp
fragan om behovet av kvinnliga krockdockor och vikten av att krockdockor
representerar olika delar av befolkningen pd UNECE:s rliga session med ITC
och i den berérda arbetsgruppen for passiv sékerhet (Global Road Safety Part-
nership, GRSP). Vid GRSP:s mote i december 2019 foreslogs att frdgan skulle
prioriteras. GRSP sammantrader tvd ganger om aret och ger informella
grupper specifika uppdrag kring problem som behover l6sas skyndsamt eller
som kréver 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 mojligheter
som finns nér det galler virtuell simulering for forbattrad jamlikhet i krock-
sikerhet. Arbetsgruppen har representanter frdn 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 vag-
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 kénsliga personuppgifter. Data i Strada &r pseudonymi-
serade (kodade) personuppgifter, vilket innebér att personnummer och regist-
reringsnummer for de inblandade i vagtrafikolyckor har ersatts med en kod.
Hur uppgifterna anvands regleras av dataskyddsforordningen, offentlighets-
och sekretesslagen (2009:400) och lagen (2021:319) om Transportstyrelsens
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olycksdatabas. Enligt 15 § lagen om Transportstyrelsens olycksdatabas kan
endast Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB), Polismyndig-
heten, VTI, Trafikanalys, Trafikverket, kommunala myndigheter och lans-
styrelser fa direktatkomst. Universitet och hdgskolor som ar myndigheter, eller
som vid tilldampningen av offentlighets- och sekretesslagen ska jamstéllas med
myndigheter, far direktatkomst till personuppgifter i databasen om uppgifterna
behovs for forskning inom trafiksakerhetsomradet. For detta kravs ett godkan-
nande fran Etikprévningsmyndigheten. Se vidare nedan under rubriken Tidi-
gare riksdagsbehandling.

Pagaende arbete

Regeringen pébdrjade 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 infér den kommande planperioden
2026-2037. | januari 2024 redovisade Trafikverket inriktningsunderlaget, som
samtidigt skickades ut pa remiss. Nar det géller trafiksakerhet lyfte Trafik-
verket bl.a. fram att det krivs stérre satsningar pa mittseparering av framst
regionala vagar om etappmalen for trafiksikerhet till 2030 ska kunna nés. |
oktober 2024 presenterade regeringen sitt forslag till inriktning pa satsningar
pa transportinfrastrukturen for perioden 2026—2037 i proposition 2024/25:28.
Propositionen innehaller forslag till ekonomiska ramar och vagledning for
prioritering av atgarder i den atgardsplanering som foljer efter riksdagens
beslut. Regeringen foreslog att den statliga planeringsramen for atgarder i
transportinfrastrukturen for perioden 20262037 ska uppga till 1 171 miljarder
kronor. | infrastrukturpropositionen anfor regeringen bl.a. att underhallet av
det svenska vagnatet behover starkas, och man prioriterar darfor underhalls-
atgarder som ska sakerstalla infrastrukturens funktion. Underhéllsatgarderna
ska planeras och genomforas sa att s& stor samhallsnytta som majligt uppnas
samtidigt som framkomlighet och trafiksékerhet varnas. Bland annat anger
regeringen att den ser ett fortsatt behov av att utveckla transportinfrastrukturen
med hansyn till trafiksdkerhet i de olika trafikslagen och sékerhet i anldgg-
ningarna. Trafiksakerhetsatgéarder ska inriktas mot atgérder i infrastrukturen
och gdras utan omotiverade inskrankningar nar det géller 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 trafiksakerheten i vagtransportsystemet, och for trafiksakerheten
kan aven satsningar pa ny transportinfrastruktur ha en stor positiv paverkan,
men det beror enligt regeringen till stor del pd vilka atgarder som véljs.
Regeringen bedomer att trimnings- och miljoatgarder i den befintliga
transportinfrastrukturen &r ett effektivt sétt att bidra till att uppfylla det
évergripande 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).
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Efter riksdagens beslut fortsatter arbetet med atgardsplaneringen, vilket
innebar att de atgarder som bor prioriteras i den nationella planen och i lans-
planerna identifieras. Utifran den foreslagna inriktningen och riksdagens
beslut om ekonomiska ramar beslutade regeringen i mars 2025 att ge Trafik-
verket i uppdrag att ta fram forslag till en ny nationell plan och erbjuda lans-
planeuppréttarna en mojlighet att ta fram ldnsplaner fér den regionala
transportinfrastrukturen (L12025/00640). Trafikverket ska redovisa uppdraget
senast den 30 september 2025. Regeringen planerar att fatta beslut om att fast-
stalla den nationella planen och de ekonomiska ramarna for lansplanerna under
2026.

Enligt regeringens uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till en
nationell plan for transportinfrastrukturen och en mdjlighet for lansplane-
uppréttarna att ta fram l&nsplaner for regional transportinfrastruktur ska
Trafikverket i forslaget till en nationell plan redogdra for en indikativ indel-
ning av medel till trimnings- respektive miljoatgarder i den befintliga
infrastrukturen for att bidra till att de transportpolitiska malen nés. | den nu
géllande planen finns det sdrskilt avsatta medel for att mojliggéra sam-
finansiering av bl.a. trafiksikerhetsatgarder pa det regionala vagnatet i lans-
planerna, samtidigt som medlen till I&nsplanerna generellt & motsvarande
lagre. Regeringen Kkonstaterar att detta system har kritiserats for att vara
ineffektivt och ge sdmre framdrift. Regeringen anser darfor att sddana atgérder
i stéllet ska planeras helt inom ramen for lansplanerna. Av bl.a. detta skal
utokar regeringen lansplanernas ekonomiska utrymme. Att de totala lansplane-
medlen samlas bidrar enligt regeringen till 6kad effektivitet och flexibilitet for
lansplaneupprattarna. Vidare anger regeringen att lansplaneuppréttarna bor ge
prioritet till &tgarder som forbattrar trafiksakerheten. For att fa del av statliga
medel behdver lansplanerna bl.a. redovisa hur mycket medel som gar till
atgarder i infrastrukturen som forbattrar trafiksakerheten.

Enligt regeringens bedémning i budgetpropositionen for 2025 (utg.omr. 22)
ligger maluppfyllelsen for hansynsmalet totalt sett pd en oférandrad niva jam-
fort med nar malen antogs och i jamforelse med foregaende ar. Regeringen
konstaterar att antalet omkomna totalt i trafiken har minskat sedan 2009, men
antalet omkomna 6kade under 2023 jamfort med 2022. For att etappmalen till
2030 ska nas, maste enligt regeringen antalet omkomna inom végtrafiken och
bantrafiken minska. Vidare beddmer regeringen att jamstélldheten inom
transportomradet i stort sett ar oférandrad, men en viss utveckling syns enligt
regeringen med avseende pa skillnaderna mellan man och kvinnor nar det
galler bil- och kérkortsinnehav samt att kvinnors representation pa lednings-
niva i beslutande forsamlingar har 6kat.
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Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet 2021 om olycksdatabasen Strada

I april 2021 behandlade riksdagen en proposition om Transportstyrelsens
olycksdatabas, vilken inneh6ll forslag till en ny lag som ska reglera hante-
ringen 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 utstréckning
ska vara ett underlag for alla de olika aktdrer som arbetar med trafiksékerhet.
Utskottet framholl sérskilt att en av de bérande tankarna bakom Strada &r att
informationen ska tillhandahallas flera olika aktdrer i samhéllet. Enligt utskot-
tets bedémning innebar 2021 ars lag om Transportstyrelsens olycksdatabas
inte nagon forandring for foretag och intresseorganisationer jamfort med den
tidigare situationen. Utskottet betonade att dessa aktdrer har mojlighet 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 hénféras till en
person, t.ex. aggregerade uppgifter, bor kunna lamnas ut. Om tillréckligt
manga uppgifter slds samman sa att de inte rimligen gar att hanfora till en
enskild bor sddana aggregerade data kunna lamnas ut, och dven uppgifter som
har behandlats pa ett annat sétt som innebér att den registrerade inte langre ar
identifierbar bor kunna lamnas 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 vaglag, och som bér kunna lamnas ut
till t.ex. intresseorganisationer och foretag. Utskottet konstaterade att Trans-
portstyrelsen ska sakerstalla att uppgifterna inte avser en enskilds forhallanden
eller utgor personuppgifter innan myndigheten lamnar ut sadana uppgifter.
Utskottet beddmde att det inte &r nodvandigt med néagon uttrycklig
bestammelse i lagen om méjligheten att Iamna ut sadana uppgifter.

Motionsyrkanden om trafiksékerhetsarbetet

Motionsyrkanden om trafiksakerhetsarbetet behandlades senast i utskottets
betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsld yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag. Utskottet
beddmde att det bedrivs ett ambitidst arbete for att hoja trafiksékerheten och
att detta har bidragit till att den Iangsiktiga utvecklingen gdr i ratt riktning.
Utskottet beddmde vidare att trafiksakerhetsarbetet ger effekt men att ytter-
ligare arbete kravs, och utskottet betonade att antalet dodsolyckor maste bérja
minska for att det ska vara sannolikt att nd etappmalet till 2030. Utskottet
betonade &ven att det &r viktigt att resultatet av insatserna foljs upp och
analyseras i forhallande till malen och darefter redovisas for riksdagen.
Utskottet framholl dessutom vikten av att transportsektorn blir mer jamstalld.
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Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att Sverige sedan lange ar ett féregangsland
inom trafiksakerhetsomradet. Nar det galler motionsforslaget om att utveckla
arbetet for okad trafiksdkerhet kan utskottet konstatera att den senaste olycks-
statistiken visar att 210 personer omkom i vagtrafiken 2024, vilket var en
minskning jamfort med de tva foregdende aren. Utskottet ser positivt pa att
utvecklingen gar i ratt riktning men konstaterar samtidigt att detta inte ar till-
rackligt for att uppna etappmalet for trafiksakerheten 2030. Utskottet upp-
marksammar att Trafikverket har framfort att det fortfarande ar 1&angt till etapp-
malet om max 133 omkomna 2030 och att den planerade ombyggnaden av
statliga vagar och kommande fordonsutveckling inte racker for att nd malet.
Utskottet delar regeringens bedémning att antalet omkomna inom végtrafiken
maste minska for att etappmalet ska nas, och utskottet vill darfér betona att
vaghallarna maste fortsatta sitt systematiska arbete for 6kad trafiksékerhet.
Utskottet valkomnar det trafiksékerhetsarbete som utfors av de ansvariga
myndigheterna inom omradet och vill sarskilt betona att ett systematiskt arbete
mot malen och samverkan mellan naringslivet, den offentliga sektorn och
forskningen fortsétter att vara av central betydelse. Utskottet konstaterar att en
del i det arbete som myndigheter och andra aktdrer genomfor &r arbetet med
aktionsplanen for en saker vagtrafik. Utskottet ser positivt pa arbetet med att
genomfora planen som Trafikverket har tagit fram tillsammans med ett antal
andra aktorer och pa de resultat som dessa insatser forvantas ge. Utskottet
beddmer att trafiksékerhetsarbetet ger effekt men att ytterligare arbete krévs
och avser darfor att noga folja den fortsatta utvecklingen. Utskottet vill betona
att de atgarder som vidtas for en saker infrastruktur och de medel for bl.a.
trafiksékerhetsinsatser som avsatts inom ramen for infrastrukturplaneringen
innebar ett vasentligt bidrag till att na etappmalet for trafiksakerheten. Mycket
har hant sedan 1997 ars beslut om nollvisionen, och det kravs aven i fort-
sattningen ett mycket ambitiost och malinriktat trafiksakerhetsarbete for att
fortsatta att minska antalet omkomna och allvarligt skadade i trafiken.
Utskottet vill i sammanhanget betona att det &r viktigt att resultatet av insats-
erna arligen féljs upp och analyseras i forhdllande till malen och darefter
redovisas till riksdagen. Utskottet vill &ven betona vikten av det engagemang
for trafiksakerhetsfragor som finns i det civila samhallet. Utskottet vill sarskilt
lyfta fram att det fortsétter att finnas ett stort stod hos allménheten for trafik-
sakerhetsframjande atgarder.

Né&r det galler motionsforslagen om jamstalldhet inom trafiksakerhets-
arbetet vill utskottet liksom tidigare ar betona vikten av att transportsektorn
blir mer jamstalld och att den likvardigt kan svara mot kvinnors och mans
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.

Nér det slutligen géller motionsforslaget om att tillgdngliggéra Transport-
styrelsens olycksdatabas Strada vill utskottet dven i ar framhalla att en av de
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barande tankarna bakom Strada &r att informationen ska tillhandahallas flera
olika aktdrer i samhdllet. Utskottet betonar att syftet med Strada i stor utstréck-
ning &r att vara ett underlag for alla de olika aktorer som arbetar med trafik-
sakerhet. Samtidigt vill utskottet liksom tidigare betona att Strada innehéller
kinsliga 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 beddmer sammanfattningsvis att det bedrivs ett ambitidst arbete i
Sverige for att pa olika satt hoja trafiksakerheten. De fragor som tas upp i
motionerna &r val uppmérksammade, och det finns enligt utskottets bedém-
ning darfor inte skl att for narvarande vidta nagon étgard fran riksdagens sida.
Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:2335 (S), 2024/25:2947 (C)
yrkandena 23 och 24 samt 2024/25:3126 (S) yrkande 51.

Hastighetsbegransningar och hastighetsdvervakning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om hastighetshegransningar och
hastighetsdvervakning. Utskottet lyfter fram att en av de mest
avgorande faktorerna for att na etappmalet for trafiksékerheten ar att
sétta ratt hastighetsbegransningar och att sedan évervaka att hastig-
hetsgranserna halls. Utskottet betonar att regeringens satsningar pa
vagunderhall minskar risken for hastighetsnedsattningar och att ett
gott vagunderhall bidrar till bade god tillganglighet och forbattrad
trafiksékerhet. Utskottet menar vidare att trafiksékerhetskameror
spelar en viktig roll och delar regeringens bedémning att man i
nuldget inte bor ga vidare med forslaget om strackbaserade kameror.
Jamfor reservation 4 (C) och 5 (MP).

Motionerna

| partimotion 2024/25:2955 yrkande 27 anfor Muharrem Demirok m.fl. (C) att
en lagsta acceptabel vagstandard bor antas som mojliggér en nollvision om
sankta hastigheter pa landsvagar. Motionarerna konstaterar att pa sina hall ar
vagstandarden under all kritik och att det bristande underhéllet av vagar i allt-
for hog utstrackning har lett till forslag om sankta hastigheter i stéllet for att
investera i ett valbehovligt underhall.

I kommittémotion 2024/25:1772 anfor Linus Lakso m.fl. (MP) att kommu-
nernas ratt att satta upp egna hastighetskameror (automatiska trafiksakerhets-
kontroller, ATK) och integrera dem i polisens system bor utdkas (yrkande 25).
Motionarerna menar att kommunerna behdver fa 6kade befogenheter for regel-
efterlevnad i trafiken och konstaterar att en kommun har ratt att besluta om
hastigheterna pa kommunala gator och vagar men far sedan inte sakerstalla att
reglerna foljs. Vidare anfér motionérerna att man bér inféra dgaransvar vid
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hastighetsovertradelser pa botesniva (yrkande 26). For grova trafikforseelser
utdver boter ar det enligt motiondrerna fortsatt viktigt att foraransvaret géller.

I kommittémotion 2024/25:3235 yrkande 18 anfor Linus Lakso m.fl. (MP)
att ATK bor utvecklas sd att hastigheten langs strackor kan dvervakas.
Motiondrerna betonar att de &r positiva till Trafikverkets forslag i fragan.

I motion 2024/25:1510 uppmérksammar Malin Larsson och Peter Hedberg
(bada S) behovet av att utreda kommunala trafikséikerhetskameror. Motionar-
erna menar att trafiksékerheten skulle 6ka om kommunerna hade rétt att
placera ut kameror dar man finner det nédvandigt men att fragor om t.ex.
tillstdnd, finansiering och samverkan med polisen behdver utredas.

I motion 2024/25:670 anfoér Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor se 6ver om hastighetsgransen for personbil med
slap kan hojas. Motionarerna framhaller att det &r lange sedan den nuvarande
hastighetsgransen 80 kilometer i timmen tillkom och att sakerheten for saval
fordon som végar har utvecklats sedan dess, varfor en hojning bl.a. skulle
kunna bidra till ett battre trafikflode och minskat antal omk&rningar av fordon
med slép.

I motion 2024/25:3186 anser Bo Broman (SD) att det behdvs en utredning
av mojligheten att infora ett certifikat liknande Tempo 100 for att kéra med
sldp- och husvagn &ven i Sverige. Motiondren konstaterar att Tyskland har
infort ett system med Tempo 100-certifikat for dragfordon med en tillkopplad
slapvagn eller husvagn och att detta certifikat krévs for att kora i hastigheter
upp till 100 kilometer i timmen pa motorvagar och motortrafikleder.

I motion 2024/25:1107 pekar Marléne Lund Kopparklint och Magnus
Resare (bada M) pd behovet av att Gvervaga en utredning som 6kar hastighets-
begransningen for husvagnar i Sverige. Motiondrerna menar att de strikta
hastighetsbegransningarna ar foraldrade och innebar ojamna trafikfloden och
Okade olycksrisker och att Sverige bor anpassa sitt regelverk till liknande som
finns i Europa nér det géller hastighetsbegransningar, enligt Tempo 100-
modellen.

I motion 2024/25:2378 anfor Arin Karapet m.fl. (M) att man bor dvervdga
att tillsatta en utredning i syfte att se 6ver mojligheterna att ge kommuner
storre inflytande dver placeringen av hastighetskameror. Motionédrerna menar
att kommunerna har den bésta kunskapen om den lokala trafiksituationen och
vilka platser som har sarskilt problematiska trafikforhallanden.

I motion 2024/25:2465 yrkande 3 anfor Lars Engsund (M) att man behdver
se dver mojligheten att genomfora forandringar och en 6versyn av hastighets-
nedsattningar pa regionala vagnat. Motiondren anfor att det gors oroande
hastighetsnedsattningar pa det regionala vagnatet och att detta ar beslut som
framst drabbar landsbygden.

I motion 2024/25:507 anser Anne-Li Sjolund (C) att regeringen bor
sakerstélla att vagarna aven i fortsattningen har en godtagbar standard s att
hastighetssédnkningar inte behdver forekomma. Motiondren konstaterar att
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hastighetsséankningar forstarker upplevelsen av fortsatt forsamrad tillgéng-
lighet till samhallsservice for de som bor pa landsbygden och menar att i stéllet
maste vagunderhallet forbattras och sikerheten hojas.

Bakgrund

Gallande ratt

Hastighetsgranser pa vagar regleras i trafikforordningen (1998:1276), Trafik-
verkets foreskrifter, Transportstyrelsens foreskrifter och lokala trafikfore-
skrifter. Enligt 3 kap. 14 § trafikforordningen ska hastigheten anpassas till vad
trafiksakerheten kraver, med hansyn till trafikforhallandena. Dessutom ska
tillrackligt 1ag hastighet hallas bl.a. inom tatbebyggt omrade (3 kap. 15 §). Ut-
over dessa s.k. relativa hastighetsbegransningar galler dven skyltade hastig-
hetsbegransningar. Bashastighet dr den hogsta tillatna hastighet som fordon
far framforas i om inget annat ar beslutat. Inom tatbebyggt omrade &r enligt
3 kap. 17 § trafikférordningen bashastigheten 50 kilometer i timmen och
utanfor tatbebyggt omrade 70 kilometer i timmen. Bestimmelser om bashas-
tighet galler oavsett vaghéllare. Utanfor titbebyggt omrade kan Trafikverket
utfarda bestammelser om en hagre tillaten hastighet an bashastigheten 70 kilo-
meter i timmen. Om skyltning saknas galler alltid bashastigheten. Kommunen
kan genom lokala trafikforeskrifter besluta om lagre hastighetsgranser pa de
vagar utanfor tatbebyggt omrade som kommunen ar vaghallare for, om det &r
motiverat av hansyn till trafiksakerhet, framkomlighet eller miljé (10 kap. 3 8).
For statliga och enskilda végar ar lansstyrelsen beslutande myndighet. Aven
lansstyrelsens beslut fattas genom lokala trafikforeskrifter och géller enbart
lagre hastigheter. P4 motorvag ar hogsta tilldtna hastighet 110 kilometer i
timmen (9 kap. 1 8). Trafikverket far utfarda bestimmelser om att den hogsta
tillatna hastigheten pa en motorvag ska vara 120 kilometer i timmen.

Trafiksakerhetsarbetet med hastigheter

Hastighetsgranserna pa vagarna satts efter vagens utformning. Samtidigt tar
man hansyn till faktorer som miljo, tillganglighet och regional utveckling, t.ex.
arbetspendling. Beslut om hastighetsgréanser fattas av féljande aktorer:

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

— Laénsstyrelsen beslutar om lokala trafikforeskrifter for allmanna vagar
utanfor tatbebyggt omrade dar staten ar vaghallare och pa enskilda végar.
Lansstyrelsen kan t.ex. besluta om en hastighetshegrédnsning nér det
behovs en lagre hastighet pa en kortare stracka.

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

Trafikverket betonar att en viktig del i att uppna nollvisionen ar att skapa det
sédkra motet i trafiken (2023:036). Det basta séttet att minska risken for
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motesolyckor &r enligt Trafikverket att mittseparera vdgen med mittracke. Nar
en vag har mittseparering kan Trafikverket normalt hdja hastighetsgrénsen till
100 kilometer i timmen och darmed oka bade tillgangligheten och trafikséker-
heten. Dar mittseparering inte &r majlig behovs det andra atgarder for att skapa
det sdkra motet. Anpassning av hastighetsgranser till vagens utformning &r da
enligt Trafikverket den &tgard som ger mest effekt pa trafiksakerheten (se
nedan).

Trafikverkets mal ar att 80 procent av trafiken ska kora inom géllande
hastighetsgrans 2030. Om alla héll hastigheten skulle enligt Trafikverket ca
50 liv sparas arligen. Trafikverket har i 2024 &rs redovisning av trafik-
sékerhetsarbetet i végtrafiken (2024:118) betonat att en forbattrad hastighets-
efterlevnad som leder till lagre hastighetsnivaer ar det omrade som beraknas
ha storst potential for att minska antalet omkomna i vagtrafiken. Nivaerna har
under lang tid varit relativt oforandrade, men uppvisat en stegvis forbattring
sedan 2018. Trafikverket konstaterade i april 2025 i rapporten Analys av
trafiksékerhetsutvecklingen 2024 (2025:090) att hastighetsefterlevnad &r ett av
de mer utmanande omradena for att n& etappmalen 2030. Andelen trafik som
kdr inom géllande hastighetsgréns var 2024 ca 54 procent, vilket kan jamforas
med ca 53 procent 2023. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighet 2024
beraknades vara 54 procent for statliga véagar, och andelen pa det kommunala
vagnéatet uppgick 2023 till 63 procent. Utfallet 2024 var enligt Trafikverket
inte i linje med en nodvandig utveckling mot mélet 2030.

Vidare kan ett flertal andra insatser inom Trafikverket n&mnas. Inom upp-
draget att genomféra medborgar- och trafikantinformation for okad trafik-
sakerhet i vagtrafiken har Trafikverket under det senaste aret arbetat inom flera
omraden. Arbetet med Zhero har fokus pé hastigheter och att visa hansyn i
trafiken. Under 2022 tog Trafikverket i samverkan med ett 30-tal aktérer och
myndigheter fram Aktionsplan for séker véagtrafik 2022-2025. Planen
innehaller 250 atgarder inom sex prioriterade insatsomraden, och ratt hastighet
ar ett av dessa insatsomraden. Uppféljningen fran april 2024 visar att de flesta
atgarder (79 procent) &r pabdrjade och loper enligt plan. I oktober 2019 inledde
Trafikverket en samverkan med &tta storre transportkopare som resulterade i
ett medialt upprop for hallbara hastigheter i yrkestrafiken. Uppropet innebar
ett publikt stéliningstagande 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 utfors. | maj
2024 rapporterade Trafikverket dessutom att man under ett ar har testat
digitala hastighetshinder, s.k. geostaket (geofencing), med ett 40-tal timmer-
bilar genom fyra orter i Jamtlands och Vasternorrlands lan. Enligt Trafikverket
foll testet val ut, och skogsbolaget och akerierna valjer nu att fortsatta anvinda
sig av tekniken efter pilotprojektets avslut.
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Narmare om Trafikverkets arbete med anpassade hastighetsgranser

Sedan 2014 arbetar Trafikverket med att systematiskt anpassa hastigheterna
pa statliga végar till vagarnas utformning. Trafikverket har i 2024 ars redovis-
ning av trafiksakerhetsarbetet i végtrafiken (2024:118) presenterat olika
initiativ som Regeringskansliet kan ta for att bidra till att etappmalet for trafik-
sakerhet for 2030 kan uppnas. Ett av forslagen handlar om att fortsatta arbetet
med anpassning av hastighetsgrénserna i relation till végens sékerhets-
standard. En av grundférutsattningarna for att dstadkomma ett sakert vag-
system &r enligt Trafikverket att anpassa vagens hastighetssystem utifran
manniskans och végens forutséttningar. Trafikverket menar att for vagar utan
motesseparering ar 80 kilometer i timmen den hastighetsgréns som &r lamplig
att foreskriva bade ur ett trafiksakerhetsperspektiv och ur ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv. Trafikverket betonar att dodsrisken ¢kar ca 40 procent
vid 90 kilometer i timmen jamfort med 80 kilometer 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 hastighets-
granser.

Trafikverket har redovisat ett regeringsuppdrag om hur arbetet med hastig-
hetsanpassning till vagarnas sékerhetsstandard kan utvecklas, och déar ékad
tillganglighet végs in i storre utstrackning (2023:036). Framfor allt handlar det
om nar vagstrackorna ar s& pass langa att en hastighetssankning resulterar i
betydande restidsforluster. Inte minst regionerna ar angeldgna om att inte
restider och tillganglighet paverkas negativt. Trafikverket uppger att kortare
strackor kommer att hastighetsanpassas som planerat eftersom den negativa
paverkan pa restiden ar mycket liten jamfort med trafiksakerhetsnyttan som
uppnas. Trafikverket uppger aven att ca 200 mil av tidigare planerade strackor
som skulle ha fatt hastighetsgransen 80 kilometer i timmen har uteblivit. Det
beror pa att hastighetssankningar pa ett antal strackor med langa pendlings-
avsténd 6verklagades och skots upp 2021. Dérefter har planerade sankningar
pausats. Tidigare var mélet att Trafikverket skulle ha genomfort hastighets-
anpassningarna senast 2025, men nu ar siktet i stéllet installt pa 2030. 1 och
med att anpassningen av hastighetsgranser till vagarnas sakerhetsstandard gar
langsammare &n planerat och att Trafikverket tar storre hansyn till tillgang-
ligheten pa langre strak, kommer det enligt Trafikverket att bli &n viktigare att
losgora resurser till motesseparerade vagar. Enligt verket behdver det ut-
vecklas enklare och billigare l6sningar for métesseparering, vilket ocksa ar ett
arbete som pagar. Eftersom méteskollisioner pa hdghastighetsvéagar dr en av
de olyckstyper dar flest personer omkommer, &r det dock enligt Trafikverket
viktigt att arbetet med att anpassa hastighetsgranserna fortsatter som ett viktigt
komplement till 6kad métesseparering enligt de planer som finns.

Enligt Trafikverkets arsredovisning for 2024 gjordes inga anpassningar av
hastighetsgranser till vagens sakerhetsstandard under aret. Den nya inrikt-
ningen med att i hogre grad involvera regionala intressenter innebér enligt
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verket langre ledtider, och det innebar att vissa langre strak snarare kraver
ombyggnation &n sénkt hastighetsgrans.

Vidare kan namnas att Trafikverkets rapport Allméanhetens syn pa trafik-
sakerhet — Resultat fran Trafiksakerhetsenkaten 2024 (2025:009) visar att
sénkta hastighetsgranser for dkad trafiksakerhet anses viktigast bland aldre.
Trafikverket konstaterar att bland medborgare i &ldern 25-54 ar &r det allt farre
som tycker att det &r rimligt att sénka hastighetsgranserna, medan andelen i
stéllet har dkat nagot bland de som &r yngre &n 25 &r samt de i aldern 55 ar och
uppat. Aldre kvinnor &r mest positiva till att sénka hastigheter av miljoskal.

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 terrédngsldp samt i latta slapfordon och tunga
slapfordon. Man far enligt Transportstyrelsen kora hogst 40 kilometer i
timmen med obromsad sl&p- eller husvagn, eller hégst 80 kilometer i timmen
med bromsad slép- eller husvagn eller obromsad slép- eller husvagn under
vissa omstandigheter.

Tempo 100 innebér att man i vissa lander under vissa omstandigheter far
kora i 100 kilometer i timmen med sl&pvagn. Tempo 100 innebdr 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 kdra 80 kilometer i
timmen pa motorvagar och motortrafikleder. Enligt nionde undantagsforord-
ningen fran foreskrifterna i vagtrafikférordningen (StVOAusnV 9) finns det
en mdjlighet att kora 100 kilometer i timmen for bl.a. personbilar med slap
eller husvagnar som 4&r tillatna enligt Tempo 100. Motsvarande regler finns
inte i Sverige.

Hastighetsovervakning

Aktionsplanen och Polismyndighetens arsredovisning

Trafikverket har gjort beddmningen att en forutsattning 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 atgarder for ratt hastighet for
perioden, vilka &r indelade i fem atgéardspaket och dar ett handlar om évervak-
ning och kontroll. Féljande fyra atgérder ingar:

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

— Polismyndigheten kommer att fortsatta att regelméssigt rapportera hastig-
hets6vertradelser.
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— 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 ingd dverenskommelser 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 frdgorna i polisens trafiksakerhetsarbete. Polis-
myndigheten uppger i sin arsredovisning for 2024 att hastighetskontroller gors
genom dels manuell hastighetsdvervakning, dels ATK. Under 2024 utfardades
ca 261000 ordningsbhoter som en foljd av hastighetskontroller (varav 39
procent genom ATK), vilket var en 6kning med 26 procent jamfort med 2023.
I de fall foraren fornekar hastighetsdvertréddelsen uppréttas en anmalan om
brott. Dessa brott minskade med 13 procent jamfort med 2023.

Narmare om automatiska trafiksdkerhetskontroller (ATK)

Utdver polisens manuella hastighetsdvervakning lyfter aktionsplanen fram att
ATK ska ge ett effektivt bidrag till sdnkta hastigheter och darmed farre
omkomna och allvarligt skadade. Trafikverket har i rapporten 2024 é&rs
redovisning av trafiksékerhetsarbetet i végtrafiken (2024:118) redovisat att
Polismyndigheten och Trafikverket forvaltar och utvecklar det gemensamma
ATK-systemet, och for samverkan om ATK-systemet finns en Overens-
kommelse mellan Trafikverket och Polismyndigheten som beskriver syfte,
samverkansformer samt de tvd myndigheternas olika ansvar. Forvaltningen av
ATK-systemet fljs upp av ATK-radet med representanter for Trafikverket,
Polismyndigheten och Aklagarmyndigheten. Systemet bestar av trafiksaker-
hetskameror langs végarna samt utredning och lagféring av de hastighets-
Overtradelser som registreras av dessa kameror.

ATK bedoms radda ca 20 liv per ar och fler an 70 personer per &r fran att
bli allvarligt skadade i trafiken. Trafikverket har tidigare framhallit sin avsikt
att utoka antalet kameradvervakade mil med ca 40 mil per ar fram till 2025.
Kamerorna méter fordonets hastighet med hjalp av radar och fotograferar bara
nar nagon kor fortare an vad som ér tillatet pa véagen. | slutet av 2023 fanns det
ca 2500 trafiksdkerhetskameror langs de statliga végarna. Trafikverket
betonar att syftet med kamerorna inte ar att ta fast de som kor for fort utan att
se till att ménniskor inte dodas eller skadas i trafiken. Trafikverket betonar
aven att lagre hastighet dessutom innebar mindre utslapp av koldioxid. Trafik-
sékerhetskamerorna &r direktkopplade till polisen och ska ses som ett
komplement till polisens dvriga trafiksakerhetsarbete. Alla kameror placeras
synligt och ar val skyltade, och de innehdller bade kamera och radar.
Kamerorna fungerar bade dag och natt under hela aret.

Mobila kameror anvénds som ett komplement till de fasta trafiksékerhets-
kamerorna och manuell dvervakning. Mobila kameror ger en flexibilitet som
uppges vara viktig for att 0ka séakerheten pa vagarna.
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Enligt Trafikverket ar trafiksakerhetskamerorna placerade dar de gér mest
nytta. Planeringen och placeringen av kamerorna baseras pa Trafikverkets och
polisens erfarenheter och kunskap om kamerornas hastighetsddmpande effekt
pa en specifik stracka. | samverkan mellan myndigheterna valjs lampliga
strackor ut dar de storsta effekterna ur ett trafiksakerhetsperspektiv kan upp-
nés. Alla kameror placeras synligt och hastigheten ar skyltad vid kamerorna
sd att alla ska kunna kora lagligt. P& det statliga vagnatet ar ca 540 mil
utrustade med ATK. Enligt Trafikverkets arsredovisning for 2024 forsags 35
mil v&g med automatisk hastighetsévervakning under 2024.

Trafikverket har i 2024 érs redovisning av trafiksikerhetsarbetet i vag-
trafiken uppgett att man inom det gemensamma projektet ATK 2.0 har upp-
handlat en ny leverantor for ATK-stationer. En utredning har ocksa gjorts om
strackmatning mellan trafiksakerhetskameror (s.k. strack-ATK). Projektets
styrgrupp enades om att Trafikverket ska ta fragan om strack-ATK vidare
inom ramen for sina interna processer for styrning av verksamhetsutveck-
lingsprojekt och gora en fordjupad forstudie innan man fattar vidare beslut.
Polismyndigheten ska fokusera pa att ¢ka utredningskapaciteten genom
effektivare utredningsfléden och fler utredningsenheter for att halla en jamn
takt med Trafikverkets utbyggnad av punkt-ATK-systemet, som méter hastig-
heten vid en viss punkt.

Trafikverket har presenterat olika initiativ som Regeringskansliet kan ta for
att bidra till att etappmalet for trafikséakerhet for 2030 kan uppnas. Ett av
forslagen handlar om att ge Polismyndigheten och Trafikverket i uppdrag att
utreda juridiska forutsattningar, it-resurser och finansiering av strackbaserade
trafiksékerhetskameror (strack-ATK). Trafikverket hanvisar till studier som
visar att det finns en stor potential att inféra strack-ATK, dvs. att medel-
hastigheten méts for hela strackan, som komplement till dagens punkt-ATK.
Berakningar baserat pa de strackor dar det i dag finns punkt-ATK visar att ca
38 personer skulle ha omkommit per ar utan ATK. Med punkt-ATK sanks
antalet omkomna till 23 personer och med strack-ATK skulle antalet sdnkas
till 16 personer. Den samhéllsekonomiska kalkylen visar enligt Trafikverket
att det finns en stor nytta med ATK-etablering. Trafikverket menar att det inte
behdvs nagon lagandring for att mojliggora strack-ATK, men daremot en
6versyn av juridiska och tekniska forutsattningar samt it-utvecklingsresurser
inom bade Polismyndigheten och Trafikverket. Strack-ATK anvénds enligt
Trafikverket i flera lander — bl.a. Norge, Nederlanderna och Storbritannien.

Resultaten fran trafiksakerhetsenkaten 2024 (2025:009) visar en blandad
bild nar det galler attityderna till hastighetsdvervakning och hastighetsgranser.
Acceptansen for automatisk hastighetsdvervakning har minskat till 70 procent,
medan fler nu prioriterar att folja trafikrytmen framfor hastighetsgranserna.
Resultaten i denna fraga varierar beroende pa korfrekvens — de som kor bil
ofta ser ATK som viktigare &n de som kor mer séllan. Kvinnor &r enligt
rapporten mer positiva till automatisk hastighetsovervakning &n mén.
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Agaransvar respektive féraransvar

Dagens system med ATK bygger pa att polisen maste identifiera ansiktsbilder.
I 2023 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom vagtrafiken (TRV
2016/79008, TRV 2019/40528) menar Trafikverket att det bor initieras en
utredning om att infora en sanktionsavgift for vissa hastighetsovertradelser
upp till en viss nivéa inom vagtrafiken. En sanktionsavgift innebar att fordons-
agaren gors ansvarig och avgiftsskyldig for en hastighetsévertradelse. Trafik-
verket beddmer att ett sidant dgaransvar minskar mojligheten att undga
avgifter eller boter for hastighetsévertradelser, och darmed kan det 6ka hastig-
hetsefterlevnaden med farre déda och allvarligt skadade i végtrafiken som
foljd.

Trafikverket har i 2024 érs redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vag-
trafiken (2024:118) presenterat olika initiativ som Regeringskansliet kan ta for
att bidra till att etappmalet for trafiksdkerhet for 2030 kan uppnas. Initiativen
ror sex huvudsakliga omraden, och ett av omradena &r sikra hastigheter. Ett
forslag ar att initiera en myndighetsovergripande utredning om effektiva
sanktioner vid hastighetsovertradelser. Utredningen kan handla om sanktions-
mojligheter som exempelvis en generell héjning av botbeloppen for hastig-
hetsdvertradelser, inférande av sanktionsavgifter som bl.a. mojliggor &gar-
ansvar vid hastighetsdvertrédelser och en dversyn av grénserna for att dra in
korkort. En sadan utredning skulle ocksé kunna belysa ytterligare méjliga
sanktioner som kan bidra till 6kad hastighetsefterlevnad i vagtrafiken.
Trafikverket betonar att polisens 6vervakning och mdjligheter till sanktioner
vid hastighetsovertradelser ar viktiga insatser for 6kad hastighetsefterlevnad,
tillsammans med informations- och kommunikationsinsatser till medborgare
och trafikanter. Inom ramen for en utredning skulle det enligt Trafikverket
vara lampligt att se 6ver maxbeloppen for penningbdter i syfte att mojliggora
en generell héjning av botbeloppen for hastighetsovertradelser. Det nuvarande
botbeloppet for hastighetsovertradelser har gallt sedan den 1 oktober 2006
(nuvarande maxbelopp &r 4 000 kronor). Trafikverket menar att ett &garansvar
bedoms minska majligheten att undgd avgifter eller béter for hastighets-
Overtrédelser, och darmed kan det 6ka hastighetsefterlevnaden med farre doda
och allvarligt skadade i végtrafiken som foljd. Exempelvis har Finland och
Schweiz infort agaransvar for hastighetsovertradelser upp till en viss niva (15—
20 kilometer i timmen) och daréver galler foraransvar. Agaransvar innebar
aven en mojlighet att avkréva foretag, organisationer och myndigheter storre
ansvar for de resor och transporter som sker inom deras verksamheter. Agar-
ansvar kan ocksa forenkla den rattsliga hanteringen av hastighetsovertradelser
frdn ATK och majliggéra sanktioner dven for motorcyklar som i dag ar svara
att nd genom ATK.

Fragan om hur dgaransvaret vid hastighetsovertradelser kan andras i syfte
att effektivisera kameradvervakningen och darmed forbattra trafiksékerheten
har utretts tidigare (SOU 2005:86). Overtradelser av regler om hogsta tillatna
hastighet och liknande forseelser bestraffas i huvudsak med penningbéter.
Ansvaret ar straffréttsligt och utkrdvs av fordonets forare i straffrattslig
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ordning. Detta innebdr att bara foraren kan botfallas, 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 overtradelser som forarens kdrbeteende orsakar &r
foraren daremot ansvarig. Skalet till denna reglering &r att &garen &r den som
har bedémts ha bést forutsattningar att kontrollera att fordonet ar utrustat pa
det satt det ar foreskrivet m.m., medan foraren har stérst méjlighet att paverka
sitt korbeteende. Utredningen konstaterade att en ordning med dgaransvar
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 &ndringar nar det géller dgaransvar.

Fragan om kommunala trafiksakerhetskameror

Trafikverket ansvarar for de statliga vagarna, och det ar pa dessa vagar som
trafiksakerhetskameror monteras. Trafikverket informerar pa sin webbplats
om att en kommun ansvarar for sitt vagnat och trafiksakerhetsatgarderna pa
det vagnatet.

Stockholms stad menar pa sin webbplats att trafiksakerhetskameror ar en
effektiv atgard for att fa ned hastigheten och darigenom antalet svara olyckor.
Syftet r att 6ka 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 trafiksékerhetsarbetet ska vara
som mest effektivt och ge storst nytta. Planen antogs av kommunfullmaktige i
juni 2022 och galler tills vidare. | planen uppger Stockholms stad att det pa
senare ar 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 trafikbvervakning med
hjalp av ATK, dér man hade undersokt mojligheterna att infora trafiksaker-
hetskameror 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 Malmé stad (A630.092/2022) att tilldelningen av
ATK-kameror sker i ett nationellt perspektiv, och de kan placeras pé bade det
statliga och kommunala vagnatet. Det ar Trafikverket som i samrad med Polis-
myndigheten bedémer 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 Gverstiger 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,
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och det ar darfor polisen som maste genomfora utredningar och lagféringar av
de hastighetsovertradelser som registreras av ATK-kamerorna. Malmg stad
kom fram till att det inte finns ndgon lagstiftning som ger kommunen
sjélvstdndig rétt att placera ut kameror for hastighetsdvervakning och att
Polismyndigheten utifrdn den rddande lagstiftningen inte ser att det finns
nagon majlighet for polisen att samarbeta med kommuner i sddant avseende.
I stallet konstaterar Malmo stad att dagens ATK-system bygger pa att en
kommun som anser sig vara i behov av ATK inom kommunens grénser
anstker om detta hos Trafikverket.

Awven justitieminister Gunnar Strémmer (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 pa det kommunala vagnatet. Utéver de
fasta trafiksakerhetskamerorna disponerar polisen ett antal mobila trafik-
sakerhetskameror som flyttas runt pa olika platser. Justitieministern betonade
att kommunerna har en helt central roll i det brottsférebyggande arbetet. Det
&r en legitim forvantan hos kommunerna att ha stort inflytande 6ver och stora
mojligheter att paverka sadant som i praktiken ar lokala fragor, och hur
situationen fér boende i vissa omraden paverkas av trafiken ar enligt
justitieministern en sadan fraga.

Pagaende arbete

I den senaste infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) anfor regeringen
att trimningsatgérder for béattre trafiksakerhet syftar till att minska antalet
dodade och svart skadade i transportsystemet och bidrar darmed till att det
transportpolitiska hansynsmalet ska kunna nas. Regeringen anser bl.a. att
underhallet av det svenska vagnatet behdver starkas, och man prioriterar darfor
underhallsatgarder. Regeringen konstaterar att i manga delar av landet riskerar
infrastrukturen att bli en flaskhals for jobb och tillvaxt om inte underhall och
upprustning utfors i en omfattning som kréavs. P4 flera hall finns en sliten infra-
struktur som skapar bristande tillforlitlighet, sankta hastigheter och ater-
kommande avbrott i trafik och framkomlighet. Regeringen prioriterar darfor
att varda och underhalla den existerande infrastrukturen.

I infrastrukturpropositionen anger regeringen vidare att den i nuldget inte
avser att ga vidare med forslag om strackbaserade trafiksakerhetskameror, s.k.
strack-ATK. Atgarder p& det regionala vagnitet som forbattrar bade till-
ganglighet och trafiksakerhet sdval for person- och godstransporter pa vagen
som for oskyddade trafikanter behdver vidtas &ven framover. Det kan enligt
regeringen handla om ombyggnad till tva-plus-ett-vagar, men dven andra
atgarder kan komma i frdga dar mojligheten att tillampa innovativa tekniska
lésningar bor dvervdgas. Regeringen betonar att métesseparering av végar
med |ag sdkerhetsstandard bedoms ge stor trafiksakerhetsnytta. Regeringen
anfor aven att atgarder for battre hastighetsefterlevnad pa vagar bidrar bl.a. till
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minskade koldioxidutsldpp, mindre buller och jamnare trafikfloden. Aven i
budgetpropositionen for 2025 (utg.omr. 22) betonar regeringen att underhallet
av det svenska végnatet behOver stdrkas, och regeringen prioriterar darfor
underhallsatgarder.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om hastighetsbegransningar och hastighetsdvervakning
behandlades senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksdkerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet slog fast att dessa fragor ar centrala for trafik-
sakerhetsarbetet och avgoérande for att na det trafiksakerhetspolitiska etapp-
malet 2030. Utskottet valkomnade att frigan om 6kad framkomlighet vags in
i arbetet med hastighetsanpassningar och betonade att satsningarna pa ett
forbattrat vagunderhall minskar risken for hastighetsnedséattningar. Utskottet
understrok dven bl.a. vikten av hastighetsévervakning.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis slé fast att fragor om hastighetshegransningar och
hastighetsdvervakning &r centrala for trafiksédkerhetsarbetet. Utskottet upp-
marksammar att bl.a. Trafikverket har pekat pa att hastighetsefterlevnad ar ett
av de mer utmanande omradena for att na etappmalet for trafiksakerheten 2030
och att en forbattrad hastighetsefterlevnad ar det omrade som beraknas ha
storst potential for att minska antalet omkomna i végtrafiken. Utskottet
konstaterar dven att Polismyndigheten prioriterar en sénkning av medelhastig-
heten pa vagarna i sitt trafiksakerhetsarbete. Utskottet ser mycket positivt pd
att myndigheterna lyfter fram arbetet med hastigheter pa vara véagar, och enligt
utskottets beddmning &r det arbete som goérs inom myndigheterna viktigt och
betydelsefullt for att 6ka trafiksékerheten. Utskottet vill lyfta fram att det &r
mycket betydelsefullt att sitta ratt hastighetsbegransningar pa vagarna och att
sedan ¢vervaka att hastighetsgranserna ocksa hélls av trafikanterna. Detta ar
enligt utskottets beddmning en av de mest avgérande faktorerna for att n&
etappmalet for trafiksakerheten 2030.

Nér det galler motionerna om hastighetsnedsattningar och véagstandard vill
utskottet understryka att anpassningar av hastighetsgranserna till vagarnas ut-
formning syftar till att radda liv. Utskottet vill betona att regeringens pagaende
och kommande satsningar p ett forbattrat vagunderhall kommer att minska
risken for hastighetsnedsattningar. Utskottet har tidigare uppmarksammat att
manga statliga vagar har fatt sankt hastighet pa grund av bristande underhall,
och darfor valkomnar utskottet regeringens arbete for att landets végar ska
rustas upp. Utskottet vill aterigen starkt betona att ett gott vagunderhall bidrar
till bade god tillganglighet och forbattrad trafiksakerhet. Utskottet konstaterar
vidare att det bedrivs ett aktivt arbete vid de ansvariga myndigheterna for att
kontinuerligt se 6ver och anpassa hastighetsgranserna pa landets vagar och
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gator och vill liksom tidigare peka pa vikten av att detta arbete sker i dialog
med och i samverkan mellan aktorer pd central, regional och lokal niva.
Utskottet konstaterar att frdgan om anpassade hastighetsgranser har
diskuterats mycket under senare ar. Utskottet vill har sarskilt uppmarksamma
att sankta hastighetsgranser pa langa véagstrackor riskerar att 6ka restiden och
darmed forsvara for manniskor att ta sig till arbete och fritidsaktiviteter, inte
minst pa landshygden. En god tillganglighet i hela Sverige ar viktig for att det
ska vara mojligt att bo, leva och verka i alla delar av vart land. Utskottet val-
komnar att Trafikverket har uppmérksammat problemet med att hastighets-
sankningar pa langa vagstrackor resulterar i betydande restidsforluster.
Utskottet kan samtidigt konstatera att Trafikverket uppger att kortare strackor
kommer att hastighetsanpassas som planerat.

Nér det galler motionsforslagen om dndrade hastighetsgranser for person-
bilar med slap bedomer utskottet att det nuvarande regelverket ar andamals-
enligt och val anpassat till kraven pa god trafiksékerhet. Utskottet ser for
nérvarande inget behov av en dversyn av regelverket.

Nér det galler motionerna om insatser for forbattrad hastighetsefterlevnad
vill utskottet understryka att hastighetsévervakning ar ett centralt verktyg for
att motverka hastighetsovertradelser. Utskottet valkomnar darfor att Polis-
myndigheten avser att Oka insatserna for hastighetsefterlevnad. Enligt
utskottets bedémning spelar ATK i detta sammanhang en viktig roll. ATK
fyller en sérskilt viktig funktion ndr polisens mojligheter till manuell dver-
vakning &r begrénsade. Utskottet kan samtidigt konstatera att det finns en del
problem med ATK som kan kopplas till bl.a. det nuvarande systemet med
foraransvar vid fortkorning, exempelvis ndr det galler mdjligheten att
identifiera foraren och driva in fortkérningshoter. Utskottet &r medvetet om att
ett &garansvar vid fortkdrning skulle kunna frigora resurser inom Polis-
myndigheten och Oka effektiviteten i systemet med ATK, men utskottet vill
liksom tidigare framhalla att ett sddant agaransvar skulle riskera att strida mot
de rattsprinciper som den svenska lagstiftningen bygger pd, varfor utskottet
for ndrvarande inte ar berett att vidta ndgon étgérd i denna fraga.

Nér det galler motionsférslagen om kommunala trafiksékerhetskameror vill
utskottet paminna om att kommunerna ansvarar for trafiksékerhetsarbetet pa
sitt vagnat. Utskottet konstaterar samtidigt att statliga trafiksakerhetskameror
kan placeras pa bade statliga och kommunala vagar och att det ar Polis-
myndighetens uppgift att utreda och lagféra de hastighetsovertradelser som
registreras av de statliga trafiksakerhetskamerorna.

Nar det géller frdgan om placeringen av statliga trafiksakerhetskameror kan
utskottet konstatera att Trafikverket och Polismyndigheten anser att
kamerorna ar 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.
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Né&r det géller motionsforslaget om strackbaserade ATK-kameror delar
utskottet regeringens beddémning att man i nulaget inte bor ga vidare med
forslaget om sadana kameror.

Utskottet finner sammanfattningsvis att de fragor som tas upp i motionerna
ar val uppmarksammade i det pagdende trafiksakerhetsarbetet och att det
darfor inte finns skal att for narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens
sida. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:507 (C), 2024/25:670
(SD), 2024/25:1107 (M), 2024/25:1510 (S), 2024/25:1772 (MP) yrkandena 25
och 26, 2024/25:2378 (M), 2024/25:2465 (M) yrkande 3, 2024/25:2955 (C)
yrkande 27, 2024/25:3186 (SD) och 2024/25:3235 (MP) yrkande 18.

Insatser mot alkohol och droger i trafiken

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet mot alkohol och droger
i trafiken. Utskottet valkomnar det arbete som bedrivs och fram-
héller att fler kontroller kan bidra till 6kad nykterhet i trafiken och
darmed battre trafiksakerhet. Utskottet uppmarksammar den nya
lagen om forsoksverksamhet med rutinmassiga 6gonundersokningar
i trafiken. Utskottet anser att alkobommar &r ett effektivt medel for
att starka trafiksékerheten och valkomnar att regeringen har infort
ett bidrag for att etablera sddana anlaggningar. Utskottet anser aven
att en 6kad anvandning av alkolas ar positiv.
Jamfor reservation 6 (S) och 7 (SD).

Motionerna

I kommittémotion 2024/25:3126 yrkande 52 anfér Gunilla Svantorp m.fl. (S)
att det behovs utdkade befogenheter for polisen for att lattare kunna upptécka
drograttfyllor. Motiondrerna betonar att narkotikan &r ett stort och véxande
problem och dartill den viktigaste inkomstkallan for den organiserade brotts-
ligheten, och darfor behdver polisens mojligheter att upptécka drograttfylla
stérkas genom uttkade mojligheter att géra 6gonundersokningar.

I kommittémotion 2024/25:1425 yrkande 19 uppmaéarksammar Thomas
Morell m.fl. (SD) fradgan om alkobommar. Motiondrerna menar att det behovs
fler alkobommar vid hamnarna men att det ar viktigt att de placeras sé att de
genererar stérsta mojliga nytta och minimerar férsamrade trafikfloden.

I motion 2024/25:2337 menar Johan Andersson m.fl. (S) att man bor éver-
véga en fortsatt utbyggnad av alkobommar i samtliga hamnar med anlép av
utlandsk farjetrafik. Motiondrerna menar att paverkade lastbilschaufférer som
kommer via hamnarna &r ett stort problem, och bommarna &r en viktig
trafiksakerhetsatgard som enkelt och snabbt kontrollerar chauffrerna.

I motion 2024/25:3019 yrkande 5 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp fragan
om alkolas i rattfylleridémdas fordon. Motionarerna konstaterar att risken for
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aterfall &r stor, och for att komma at detta problem och forhindra aterfall bor
regeringen sékerstalla att alkolas som regel monteras in i rattfylleridomdas
fordon.

Bakgrund

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 (galler inte om substansen anvénts enligt lakar-
ordination) eller &r sa paverkad av alkohol eller nagot annat medel att personen
inte kan kora pa ett betryggande satt. Grovt rattfylleri innebar att en person
som kor ett motordrivet fordon har minst 1,0 promille alkohol i blodet eller
0,5 milligram per liter i utandningsluften eller ar avsevart paverkad av alkohol
eller nagot annat medel och kor pa ett sddant satt att det innebar pataglig fara
for trafiksikerheten. Nar ndgon rapporteras for rattfylleri startar tvd olika
processer. den straffrattsliga (tingsratten) och den kdrkortsadministrativa
(Transportstyrelsen).

Den som framfor ett motordrivet fordon eller en spérvagn efter att ha intagit
narkotika som avses i 8 8§ narkotikastrafflagen (1968:64) i s& stor mangd att
det under eller efter farden finns nagot narkotiskt &mne kvar i blodet déms for
rattfylleri till boter eller fangelse i hogst sex méanader (4 § andra stycket lagen
[1951:649] om straff for vissa trafikbrott). Detta galler dock inte om
narkotikan har intagits i enlighet med lékares eller annan behorig recept-
utfardares ordination. Om brottet &r att anse som grovt, ska féraren démas for
grovt rattfylleri till fangelse i hogst tva &r (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 kor-
kortet &terkallas. Sparrtiden &r oftast 12 méanader for rattfylleri och 24 manader
for grovt rattfylleri, om det sker vid upprepade tillfallen eller om det &r ratt-
fylleri i kombination med diagnosen missbruk eller beroende av alkohol. Den
som har démts for rattfylleri eller grovt rattfylleri maste ansoka om ett nytt
korkortstillstdnd for att fa tilloaka korkortet. Om sparrtiden ar hogst 12
manader behover den domde inte gora ett nytt forarprov utan endast lIamna in
en ansokan om att fa ett nytt kérkort utfardat. Om sparrtiden &r langre an 12
manader maste den démde gora ett nytt férarprov, med kunskapsprov och kor-
prov.

Alla l&kare &r enligt 10 kap. 5 8§ korkortslagen (1998:488) skyldiga att
anmala den kodrkortsinnehavare som &r medicinskt olamplig att ha korkort. Det
kan enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2010:125)
om medicinska krav for innehav av kérkort m.m. bl.a. handla om bruk av en
substans som paverkar formagan att kora ett motordrivet fordon (bl.a. alkohol
och narkotika). For att Transportstyrelsen ska kunna aterkalla korkortet krévs
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det att lakarintyget som &r underlag for bedomningen ska vara skrivet av en
lakare med specialistkompetens.

Alkohol- och drogrelaterade olyckor

I den tidigare refererade aktionsplanen for s&ker végtrafik konstateras att
onyktra forare gor fler misstag och felhandlingar som t.ex. felbedémningar,
korning Gver sin formaga, okat risktagande och brott mot trafikreglerna.
Anviéndningen av narkotika okar i samhdllet, vilket sannolikt avspeglar sig i
trafikmiljon, men det saknas kunskap om hur stort problemet &r. Mellan 2015
och 2017 6kade antalet omkomna i drogrelaterade olyckor kraftigt, fran 23 till
40 personer. Darefter har antalet minskat till ungefar samma niva som tidigare
ar. Andelen nykter trafik &r hog i Sverige, men anda ar 25-30 procent av de
omkomna i trafiken relaterade till alkohol eller narkotika.

En dodsolycka definieras enligt Trafikverket som alkoholrelaterad om
alkohol (0,2 promille eller mer) har pavisats hos en motorfordonsforare, fot-
gangare eller cyklist. Flera trafikanter kan ocksa ha varit paverkade i en och
samma olycka. Med narkotika avses narkotikaklassade preparat, dér preparat
som tillforts som medicinering eller i akutbehandlande syfte exkluderats. |
ovrigt definieras dessa pa motsvarande satt som alkoholrelaterade olyckor. |
dessa olyckor behdver det darmed inte alltid vara den péaverkade som
omkommer. Enligt Trafikverket &r i genomsnitt en av femhundra bilister ratt-
full. Det motsvarar ca 0,2 procent av trafiken.

Av Trafikverkets Analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2024 (rapport
2025:090) framgar att 48 personer omkom i alkohol- eller narkotikarelaterade
olyckor 2024, vilket var fyra farre 4n 2023. Andelen omkomna i sadana
olyckor var 23 procent 2024, vilket var ofdrandrat jamfort med 2023. Av 2024
ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vagtrafiken (Trafikverket, rapport
2024:118) framgar att under 2022 omkom 32 personer i olyckor som enbart
var alkoholrelaterade, 16 i olyckor som enbart var drogrelaterade och 8 i
olyckor som var bade alkohol- och drogrelaterade. Den stérsta gruppen i bade
de alkohol- och narkotikarelaterade olyckorna var bilister.

Atgarder mot alkohol och droger i trafiken

Aktionsplanen for séker vagtrafik

| aktionsplanen for séker végtrafik 2022—-2025 Kkonstateras att det finns
nykterhetsstddjande teknik pa 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 dven utvecklats en ny generation av
nykterhetsstodjande teknik for bade eftermontage och fordonsintegration vid
nybilstillverkning. I aktionsplanen konstateras att den nya nykterhetsstédjande
tekniken véntas finnas for eftermontage i fordon i Europa preliminart 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
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att sékerstélla att yrkestrafiken anvander fordon som &r utrustade med
nykterhetsstodjande teknik. Sveriges Akeriforetag ska under perioden for
aktionsplanen uppmana sina medlemsforetag att ha rutiner for hur de
sékerstéller nykterheten hos sina forare.

I aktionsplanen 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 fran att kora paverkade. Insatserna ska
kombineras med information till trafikanterna. Kontroller av drogpaverkan
kréver tillforlitliga och effektiva tester. Nykterheten kan kontrolleras dven
genom automatiserade nykterhetskontroller, exempelvis pa kontrollplatser i
hamnar, med s.k. alkobommar (se nedan). Trafikverket ska under perioden for
aktionsplanen anlagga sadana kontrollplatser i minst tre hamnar.
Motorforarnas helnykterhetsforbund (MHF) &r engagerat i arbetet med
automatiserade nykterhetskontroller och arbetar for att underlatta inférandet
av effektiva system som &r personaleffektiva och rattssékra.

I aktionsplanen for saker vagtrafik listas 33 atgarder for nykter trafik for
perioden 2022—2025. Det betonas att &tgarderna har en central betydelse for
att farre ska omkomma och skadas allvarligt i végtrafiken. | aktionsplanen
konstateras att &tgarder mot alkohol och narkotika i trafiken ocksd ger
synergier med andra mél som ror halsa, trygghet, god arbetsmiljo och fore-
byggande av andra drogrelaterade brott i samhallet. Nar det géller évervakning
och kontroll kan ndmnas att Polismyndigheten vid varje kontrollkontakt med
forare av ett motordrivet fordon ska gora alkoholutandningsprov och bedéma
eventuella symtom pa drogpéaverkan hos foraren. Polismyndigheten avser
vidare att utfora alkoholutandningsprov pa platser som &r utspridda i tid och
rum, och déarigenom hdja den upplevda upptécktsrisken, for att en allmén-
preventiv effekt ska uppnas. Polismyndigheten ska dven kombinera évervak-
ningsinsatser med informationskampanjer for att oka effekten av Gvervak-
ningen. Syftet &r att fa férare av motordrivna fordon att avstd fran att kéra
onyktra p& grund av risken att ertappas. | planen uppges vidare att Polis-
myndigheten ska genomféra riktade kontroller och insatser vid specifika
platser och tider dar det finns dkad risk for att det forekommer onyktra forare.
Polismyndigheten avser enligt planen att 6ka insatserna inom végtrafiksaker-
hetsomradet med fokus pa hastighetsefterlevnad och nykterhet.

Samverkan mot alkohol och droger i trafiken

Folkhédlsomyndigheten har ett samverkansuppdrag som galler Samverkan mot
alkohol och droger i trafiken (Smadit) — ett arbetssatt som syftar till att
personer som har ertappats med ratt- eller drograttfylleri ges ett erbjudande om
en vardkontakt for sina problem. I aktionsplanen konstateras att flera aktérer
behdver samverka for att bidra till det gemensamma malet att minska ater-
fallen. Det betonas att polisen &r en viktig aktor i Smadit som utifran sin roll
kan ge den som har ertappats for rattfylleri information om Smadit och for-
medla kontakt till socialtjansten eller varden. I aktionsplanen betonas vidare
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bl.a. att det behdvs ett fungerande samarbete mellan kontrollmyndigheter,
socialtjansten och varden for att minska risken for aterfall i rattfylleri.

I mars 2022 dverlamnade den davarande regeringen en strategi till riks-
dagen for perioden 2022-2025, vilken avser politiken for alkohol, narkotika,
dopning, tobak samt spel om pengar, ANDTS-strategin (skr. 2021/22:213). |
strategin konstateras att det ar avgoérande att olyckor under pdverkan av
alkohol och andra droger minskar om trafiksakerhetsarbetets etappmal ska
kunna nds. For att na dit kravs en bred och systematisk samverkan mellan de
aktorer som har mojlighet att paverka utfallet. Regeringen beslutade i
september 2024 att bade Folkhalsomyndigheten och Socialstyrelsen i
november 2024 skulle komma in med forslag som kan utgdra underlag for
utformningen av den fortsatta ANDTS-politiken. Vidare skulle Social-
styrelsen i mars 2025 lamna en forenklad delredovisning av uppdraget att
stodja politiken inom omradena alkohol, narkotika, dopning, tobak och nikotin
samt spel om pengar. Uppdraget ska slutredovisas den 31 mars 2026. Folk-
halsomyndigheten skulle senast den 1 maj 2025 pa ett forenklat satt del-
redovisa uppdraget att stodja politiken inom omradena alkohol, narkotika,
dopning, tobak och nikotin samt spel om pengar. Den forenklade delredo-
visningen skulle dversiktligt beskriva det arbete som myndigheten har
genomfort under verksamhetsaret. Folkhilsomyndigheten ska slutredovisa
uppdraget den 1 maj 2026.

Trafikverket har i 2024 érs redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vag-
trafiken (2024:118) presenterat olika initiativ som Regeringskansliet kan ta for
att bidra till att etappmalet for trafiksakerhet for 2030 kan uppnas. Trafikverket
tar bl.a. upp frdgan om att inféra krav pa en obligatorisk underrattelse till
socialtjansten vid rattfylleri. Trafikverket konstaterar att en stor del av de
personer som ertappas for rattfylleri har konstaterade alkoholproblem. Om
man skulle inféra obligatorisk underrattelse till socialtjansten vid rapportering
om rattfylleri skulle det enligt verket ge forutsattningar for ett minskat antal
aterfall i ratt- och sjofylleri. Enligt regelverket far socialtjansten i dag endast
underrdttas om den misstankte ldmnar sitt medgivande, men nér berusade
personer omhéndertas &r polisen skyldig att vidarerapportera detta till social-
tjansten. Genom Smadit arbetar Polismyndigheten, Tullverket och Kustbevak-
ningen for att fa den rapporterade personens medgivande om underrattelse till
socialtjanst eller beroendevard. Enligt Trafikverket skulle en obligatorisk
underrattelse till socialtjansten i hemkommunen ge férutsattningar for att en
hogre procentuell andel kommer in i vard och behandling for sitt alkohol-
missbruk.

Trafikverkets insatser

Trafikverket konstaterar att nyktra forare ar en av de viktigaste atgarderna for
att minska antalet omkomna i vagtrafiken. Verket genomfor informations- och
kunskapshojande atgarder riktade till medborgare och trafikanter for att na en
minskad andel alkohol och narkotika i vagtrafiken. Inom uppdraget att genom-
fora medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksékerhet i vagtrafiken
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bedriver Trafikverket arbete inom flera omraden (rapport 2024:118). | arbetet
med Zhero har det tagits fram ett skolmaterial som handlar om att alkohol och
narkotika inte ska forekomma i trafiken.

Trafikverket har i 2024 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet i
vagtrafiken (2024:118) presenterat olika initiativ som Regeringskansliet kan
ta for att bidra till att etappmélet for trafiksakerhet for 2030 kan uppnas. N&r
det géller nykter trafik menar Trafikverket att det borde vara mojligt for
polisen att genomféra slumpmassiga kontroller av drogpaverkan inom
vagtrafiken. Verket konstaterar att polisens utandningsprov ar viktiga insatser
for att arbeta for nyktra forare i véagtrafiken, men déremot &r mdéjligheterna
mer begrénsade nar det galler att upptacka och forebygga forekomsten av
drogpaverkade forare. Mot bakgrund av en 6kning av narkotika i trafiken och
narkotikarelaterade trafikolyckor &r det enligt Trafikverket angeléget att dven
skapa forutsattningar for att stdvja drograttfylleriet. Trafikverket konstaterar
att utredningsbetankandet Kontroller pa vag (SOU 2021:31), som Utredningen
Effektivare kontroller av yrkestrafik pa vag overlamnade i april 2021, har
oppnat for mojligheten att utfora séllningsprov for narkotika i trafiken, dvs. ett
rutinmassigt prov utan att det finns ndgon misstanke om brott. Trafikverket
anser att om beténkandets forslag kan realiseras skulle kontrollverksamheten
utdkas pd ett positivt sitt genom att uppticka och forebygga paverkade
alkohol- och narkotikapaverkade férare. Regeringen har nyligen behandlat
utredningsforslagen i proposition 2024/25:16 Stérkta mojligheter att upptécka
narkotikapaverkade forare i trafiken (se nedan).

I rapporten Allmanhetens syn pa trafiksakerhet — Resultat fran Trafiksaker-
hetsenkaten 2024 (2025:009) konstateras att allménheten anser att det absolut
viktigaste for trafiksakerheten ar att inte kora under pdverkan av alkohol eller
droger — 91 procent ser detta som en av de tre viktigaste sdkerhetsfaktorerna.
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 ménnen &n bland kvinnorna. Sedan
inledningen av 2000-talet har andelen som angett att de har kort i samband
med att ha druckit alkoholhaltiga drycker legat pa en stabil niva. Cirka
5 procent anger att de har dkt med en forare som de har misstankt varit
alkoholpaverkad, vilket &r 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 — frdn
0,6 procent till 0,3 procent. Det ar endast ett fatal personer i gruppen man i
aldern 20-24 ar som uppger att de har kort narkotikapaverkade. Cirka
2 procent uppger att de har kt med en narkotikapaverkad forare, vilket ar en
okning med 1 procentenhet fran 2022.

Transportstyrelsens insatser

Enligt aktionsplanen ser Transportstyrelsen over, uppdaterar och fortydligar
reglerna om alkohol- och substansbruk i foreskrifterna om de medicinska
kraven pa korkortsinnehavare (TSFS 2010:125). Syftet med Gversynen &r att
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stotta lakare och kérkortshandlaggare pa Transportstyrelsen i deras bedom-
ningar. Det pagaende arbetet med att se 6ver medicinforeskrifterna beskrivs
nedan under rubriken Pagaende arbete.

Transportstyrelsen staller krav pa att korkortsinnehavare inte ska ha
alkohol- eller drogrelaterade problem. Om kraven inte uppfylls aterkallar
Transportstyrelsen korkortet. For att underséka om en person har alkoholdver-
konsumtion gors bl.a. tester av fosfatidyletanol (phosphatidylethanol- eller
PEth-tester). Enligt Transportstyrelsen rdcker det inte med ett enstaka test som
overstiger gransvardena, utan det kravs minst tva tester och ofta fler med en
period om minst fem veckor mellan testerna (pressmeddelande 2025-03-10).
Gransvardet for en langvarig alkoholéverkonsumtion med PEth-tester &r
0,3 mikromol per liter. For att uppna ett sadant varde kravs enligt Transport-
styrelsen hdg alkoholkonsumtion under lang tid. For att uppna gransvardet 0,3
i ett PEth-test krdvs enligt Transportstyrelsen en mangd om ca 28-42 standard-
glas vin eller ca 21-28 burkar starkdl i veckan. Transportstyrelsen stéller inga
krav pa lakare att ta PEth-tester pa sina patienter. Det ar lakaren som ansvarar
for beddmningen om ett test ska tas eller inte.

Ar 2024 fattade Transportstyrelsen 6 851 beslut om kérkortséterkallelse pé&
grund av rattfylleri eller drograttfylleri, vilket kan jamféras med 6 991 ater-
kallelser 2023 och 6 310 aterkallelser 2022.

Myndigheten ansvarar dven for alkolasprogrammet som ger den som domts
for rattfylleri en maojlighet att behalla sitt korkort genom att installera alkolas
i sin bil och ga pa regelbundna medicinska kontroller (se nedan).

Polismyndighetens insatser

Av Trafikverkets Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2024 framgar att
antalet utandningsprov som genomférs av polisen har aterhamtat sig till den
niva som var fére pandemin. Under 2024 genomfordes 1,43 miljoner prov,
vilket kan jamféras med 1,27 miljoner 2023. Nér det géller antalet anmélda
rattfylleribrott har dessa stagnerat pa en niva som inte ligger lika hogt som fére
pandemin. Antalet anmalda 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 trafiksékerhetsarbete. Polismyndigheten betonar att en forutsattning
for att andelen onyktra forare ska minska ar att polisen kontinuerligt arbetar
med preventiva metoder, t.ex. alkoholutandningsprov, 6vervakningsinsatser,
informationsinsatser och samverkan med bl.a. Folkhdlsomyndigheten. Efter
pandemin har antalet utandningsprover 6kat kontinuerligt. Under 2024 6kade
de med 30 procent jamfort med féregdende ar. Polisens ambition ar att fler
prover ska tas. Enligt arsredovisningen har bade antalet anmalda rattfylleri-
brott och rattfylleribrott under pdverkan av narkotika minskat jamfort med
2023. Andelen positiva svar av alla alkoholutandningsprover uppgick 2024 till
0,7 procent. Ar 2024 anméldes 11 516 drograttfylleribrott och 9 748 ratt-
fylleribrott.
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Tullverkets insatser

Tullverket intensifierade under 2024 arbetet med att avsl6ja rattonyktra forare.
Totalt utférdes 115 236 nykterhetskontroller i samband med de ordinarie
kontrollerna i hamnar och vid andra granspassager. Det var 33 procent fler
kontroller &n 2023. Aven kontrollerna av de tyngre fordonen okade betydligt.
Drygt 52 000 forare av lastbilar och bussar kontrollerades jamfort med 34 000
aret fore. Tullen inledde 760 brottsutredningar om rattfylleri, och 147 av dessa
géllde rattfylleri under inverkan av narkotika. Mer &n var fjarde rattonykter
forare kérde enligt Tullverket ett tungt fordon (pressmeddelande 2025-02-24).

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 &r paverkad av négot annat medel 4n
alkohol. En forutsattning &r att det kan missténkas att foraren har gjort sig
skyldig till vissa angivna trafikbrott, sésom rattfylleri, och att undersékningen
kan ha betydelse for utredningen om brottet.

I oktober 2024 6verlamnade regeringen en proposition till riksdagen med
forslag som ska starka majligheterna att uppticka narkotikapéverkade forare i
trafiken (prop. 2024/25:16). Regeringen konstaterar att tillgangen till narko-
tika i samhéllet har dkat dver tid och att stora mangder narkotika fors in i
Sverige fran andra lander. Vidare ar narkotika en huvudsaklig inkomstkalla
for den organiserade brottsligheten, och den innebdr kostnader for samhéllet
och medfor stora skadeverkningar for liv och hélsa. Narkotikapaverkade forare
i trafiken utgor en stor fara for bade sig sjalva och andra. | propositionen
foreslar regeringen darfor att mojligheterna att géra 6gonundersékningar for
att upptacka paverkade forare i trafiken ska stdrkas. Forslaget innebar att en
sddan undersokning ska fa genomforas rutinmassigt, dvs. dven om det inte
finns en misstanke om brott. Det konstateras att en motsvarande mojlighet att
rutinméassigt gora alkoholutandningsprov pé forare i trafiken har funnits sedan
lange. Regeringen menar att detta innebér ett steg mot en mer enhetlig
reglering av kontrollméjligheterna for nykterheten i trafiken. | propositionen
foreslar regeringen en tidshegransad 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 férsoks-
verksamhet med rutinmdssiga ©6gonundersokningar i trafiken (rskr.
2024/25:43). Den nya lagen (2024:1231) om forsoksverksamhet med rutin-
massiga 6gonundersékningar i trafiken trddde i kraft den 1 mars 2025. Den
innebar bl.a. att en rutinmassig 6gonundersokning far géras pa en forare och
att undersdkningen endast far omfatta yttre iakttagelser av dgats utseende och
funktion. Ogonundersokningen ska goras pa eller i néra anslutning till den
plats dar personen kontrolleras eller dér ett ingripande mot honom eller henne
sker. Undersokningen far endast goras med hjalpmedel som kan anvéndas



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

omedelbart. Blodprov far tas pa den som &r skyldig att genomga en rutin-
madssig égonundersdkning om han eller hon vagrar 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 galla t.o.m.
utgéngen av februari 2030.

Nérmare om anlaggningar for nykterhetskontroller (alkobommar)

Alkobommar &r anlaggningar for nykterhetskontroll. Varen 2015 beslutade
riksdagen om ett tillkdnnagivande till regeringen om att skyndsamt se ver hur
alkobommar ska kunna inforas i grdnshamnarna (bet. 2014/15:TU8, rskr.
2014/15:145). Efter riksdagens tillkdnnagivande fick Trafikverket i uppdrag
att utreda hur alkobommar lampligast ska kunna inforas i tre till fem hamnar i
Sverige. Trafikverket kom i sin rapport fran november 2015 fram till att alko-
bommar inte rekommenderas, eftersom det skulle riskera att paverka aktuella
myndigheters samlade verksamheter menligt genom att resurserna endast
skulle riktas mot en brottskategori. Trafikverket uttalade att om regeringen
skulle vélja att ga vidare med automatiska nykterhetskontroller borde ytter-
ligare kunskaper utvecklas genom att en pilotverksamhet genomférs och
utvarderas ndr det galler kostnader, nytta och effekter. Hosten 2017
presenterade den davarande regeringen en satsning pa alkobommar, och i
september 2017 fick Trafikverket i uppdrag att infora anldggningar for nykter-
hetskontroller i vissa hamnar. Trafikverkets slutredovisning av uppdraget
presenterades i december 2020. Trafikverket rapporterade att man hade
utvecklat tekniklosningar och arbetsmetoder for nykterhetskontroller i
hamnar, bade for anlaggningar for egenkontroll av tillstdndsgiven trafik och
for myndighetskontroller av farjetrafik.

I aktionsplanen for séker végtrafik for perioden 2022-2025 anges att
Trafikverket under perioden ska infora kontrollplatser for nykterhetskontroller
i minst tre hamnar.

I december 2022 beslutade regeringen att Trafikverket ska fa dela ut bidrag
for att etablera anlaggningar for nykterhetskontroller i hamnar eller p& andra
stéllen i anslutning till allman trafik. For att kunna genomfora detta har reger-
ingen beslutat om férordningen (2022:1810) om statsbidrag for etablering av
anlaggningar for nykterhetskontroller. Anldggningarna kan etableras i eller i
narheten 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 pa
sig att driva anlaggningen i minst fem ar. Bidraget kan sékas av hamn-
innehavare och andra akttrer som &ger eller forfogar 6ver en plats med anslut-
ning till allmén trafik. Bidraget kan omfatta upp till 100 procent av
kostnaderna for att etablera en anlaggning for egenkontroller pa det egna
omréadet eller myndighetskontroller pa ett hamnomrade, vilka utfors av en
behorig kontrollmyndighet. Trafikverket kan ge bidrag med hogst 3 miljoner
kronor per anlaggning for egenkontroll och hégst 10 miljoner kronor per
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anlaggning for myndighetskontroll. Den senaste ansokningsperioden av-
slutades den 24 januari 2025.

Narmare om alkolés

Alkolas kan anvéndas 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 dérigenom minska antalet dodade och allvarligt skadade i
trafiken. Systemet innebér att det i princip blir obligatoriskt for den som har
domts for rattfylleri att anvanda alkolas for att under det ndrmaste aret eller de
narmaste aren ha ratt att kora motorfordon. Reglerna om mdjligheten att i
stallet for aterkallelse f& korkort med villkor om alkolds kan tillampas for
forare vars korkort annars kan aterkallas pa grund av rattfylleri eller grovt
rattfylleri till féljd av alkoholfértéring, dvs. vid brott mot 4 8 respektive 4 a 8
trafikbrottslagen (1951:649). Vidare géller att personen i fréga ska vara
permanent bosatt i Sverige och ha ett kérkort utfardat i en stat inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomrédet (EES).

Villkoret alkolas innebér att den som har domts for rattfylleri kan fortsétta
att kora bil under forutséttning att han eller hon bekostar installationen av
alkol3s i sin bil och gér pé regelbundna medicinska kontroller. Under perioden
2013-2022 beslutade Transportstyrelsen enligt ett pressmeddelande fran
september 2023 om Gver 16 000 korkort med ett sadant villkor, vilket uppges
vara flest i Europa. | dag ansoker om och beviljas cirka var fjarde rattfyllerist
alkolasvillkor. Villkorstiden satts till ett eller tva ar, och den hogre tidsgransen
sétts 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
alkolds blaser positivt dokumenteras detta i alkoldset. Alkoldset toms
regelbundet pa information som 6verfors till Transportstyrelsen. Forsok att
starta bilen under paverkan kan vara tillrackligt for att villkoret dras tillbaka
och korkortet aterkallas. En person som lamnar ett positivt utandningstest i en
poliskontroll far sitt korkort omhéndertaget direkt vid vagkanten. Transport-
styrelsen aterkallar darefter korkortet i minst tolv manader. Om aterkallelse-
tiden ar langre an tolv manader kravs nya godkanda forarprov for att fa korkort
pa nytt. Dessutom kravs alltid ett korkortstillstand efter rattfylleri, och ett
sddant beviljas inte om man inte kan uppvisa lakarintyg 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 kdrkort. Ungeféar
80 procent av de som pabdrjar alkolasprogrammet genomfor det och aterfar
dérefter ett ovillkorat korkort efter villkorstiden. For personer med alkohol-
problem stélls ocksa krav pa totalt fem lakarintyg under och aven efter
villkorstidens slut.

Enligt Transportstyrelsen fanns det i september 2023 ca 2 300 kérkort som
var villkorade med krav pa alkolés. Forutom i Sverige finns system for alkolas
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i Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Litauen och Polen. Forsok med att
infora system for alkolas pagar i Italien och Osterrike. Varje land har sitt eget
alkolasprogram och omfattningen varierar, fran lander med hundratalet vill-
korade korkort till Sverige som har flest antal. Den svenska modellen bygger
pé frivillighet, och Transportstyrelsen framhaller att systemet 4r relativt enkelt.

I maj 2017 tradde vissa andringar i korkortslagen i kraft. Lagdndringarna
innebdr bl.a. att det numera dr méjligt att bevilja innehav av kérkort med
villkor om alkol&s trots bruk av narkotiska preparat nar behandlingen har
ordinerats av lakare eller ndgon annan behdrig receptutfardare.

VTI:s utvarderingar tyder pa att systemet med korkortsinnehav med alkoléas
vid rattfylleri har 6nskvard effekt. En enkatstudie visar att de tillfragade upp-
ger att de mer séllan eller aldrig dricker alkohol, och nér de dricker &r det en
mindre méngd &n tidigare. Bland de 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 de som inte arbetar &r de viktigaste skalen att korkortet behovs
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 alkolés, att de inte har nagot alkoholberoende eller alkohol-
missbruk och inte vill bli ”stdmplade” med ett alkoléas eller att de klarar sig bra
utan korkort.

Trafikverket betonar pa sin webbplats att verket ska vara padrivande och
stodja arbetet med att frimja inférande av alkolds i myndigheters och foretags
egna och upphandlade transporter. Allt fler akttrer kréver enligt Trafikverket
alkolds 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 Allmanhetens syn
pa trafiksakerhet — Resultat frdn Trafiksakerhetsenkaten 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 koras 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).

Pagaende arbete

EU-kommissionens forslag till nya kérkortsregler

EU-kommissionen lade i bdrjan av mars 2023 fram ett forslag till ett nytt kor-
kortsdirektiv som innebdr att korkortsreglerna ska moderniseras (COM(2023)
127). Ett viktigt mal med de foreslagna nya reglerna ar att forbattra sakerheten
for alla i trafiken och hjalpa EU att uppnd sin nollvision, dvs. att det senast
2050 inte ska ske nagra dodsolyckor pd EU:s végar. Bland annat foreslar
kommissionen att en prévotid pa minst tva ar infors for personer med ett ny-
taget korkort och att en nolltoleransregel for rattfylleri infors for dem. Detta &r
enligt kommissionen viktigt eftersom férare under 30 ar ar inblandade i tva av
fem krockar med dddlig utgang, trots att unga forare endast utgor 8 procent av
alla bilforare. Den 25 mars 2025 kom radet och Europa-parlamentet fram till
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en preliminér politisk 6verenskommelse om uppdateringen av korkorts-
direktivet. Av pressmeddelandena fran radet och fran Europa-parlamentet
(2025-03-25) framgar att 6verenskommelsen nu ska godkannas av medlems-
staterna inom radet och av parlamentet. Dérefter kommer 6verenskommelsen
att formellt antas av de tvé institutionerna. Overenskommelsen innebér bl.a.
att reglerna om prévotid for nya férare kommer att harmoniseras: en prévotid
p& minst tva & kommer att inféras. Under denna provotid maste strangare
regler eller p&foljder tillampas om man kér paverkad av alkohol eller droger,
utan att det paverkar medlemsstaternas behorighet att reglera forarnas
beteende.

Transportstyrelsens 6versyn av medicinforeskrifterna

Transportstyrelsen har sedan véren 2021 arbetat med att se over de trafik-
medicinska kraven om substanser som péverkar forméagan att f& ha korkort,
t.ex. alkohol och narkotika. Myndigheten har dven granskat bestammelserna
som riktar sig mot personer som under de senaste fem aren har démts for grovt
eller upprepade fall av rattfylleri och som ansoker om korkortstillstand. Syftet
med Oversynen har varit att utreda om medicinforeskrifterna foljer korkorts-
direktivet, om Sverige har strangare krav an andra lander i Europa och om
medicinforeskrifterna behover utvecklas. | arbetet med dversynen har man
aven studerat reglerna i Danmark, Finland, Norge och Storbritannien. Trans-
portstyrelsens slutsatser i rapporten Oversyn alkohol, narkotika och likemedel
(TSV 2020-8962) frdn november 2022 &r att medicinforeskrifterna nar upp till
minimikraven i korkortsdirektivet. | vissa delar &r reglerna strdngare &n
direktivets krav. De identifierade sarkraven i Sverige dr att diagnosen miss-
bruk av alkohol &r ett hinder for kérkortsinnehav och villkorsuppféljning med
lakarintyg vid en annan diagnos an alkoholberoende. Mycket talar enligt
Transportstyrelsen for att dessa sarkrav ska behéllas, men det behéver utredas
vidare i vilken utstrackning och hur de i ett sadant fall ska vara utformade.
Transportstyrelsen ser darfor ett behov av att forandra reglerna, och nu pagér
det ett arbete med att revidera foreskrifterna.

Ett forslag till andring i Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad
(TSFS 2010:125) om medicinska krav for innehav av korkort och styrelsens
foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2018:7) om innehav av korkort med
villkor om alkolds har varit pa remiss tillsammans med en konsekvens-
utredning, 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 dversynen bl.a. leder till tydligare
regler for ndr man &r medicinskt olamplig for korkort, och myndighetens be-
démning &r att regelandringen kommer att innebéara farre korkortsaterkallelser
inom det har omrédet.

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) betonade i mars
2025 bade i sitt svar pa friga 2024/25:893 och i debatten med anledning av
interpellation 2024/25:509 att den som har korkort maste uppfylla de
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personliga och medicinska kraven for korkortsinnehav. Transportstyrelsens
medicinska foreskrifter som géller alkohol har gallt under manga ér, och under
manga ar har praxis varit of6randrad. Statsrddet uppmarksammar att
Transportstyrelsen nyligen har avslutat en remittering av forslaget till nya
foreskrifter nar det géller 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 korkortslagen. Statsradet menar att uppdateringarna kommer att
leda till att reglerna fortydligas och noterar att Transportstyrelsens bedémning
ar att detta kommer att leda till farre korkortséterkallelser. Statsradet menar att
om det finns bristande kontroll éver alkoholkonsumtionen, nedséttning av
kognitiva funktioner, alkoholabstinens eller behov av att dricka alkohol for att
undvika abstinens sa innebar det ett hinder for saker bilkérning. Han val-
komnar det steg som Transportstyrelsen nu tar och uppger att regeringen
kommer att folja detta arbete noga.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om insatser mot alkohol och droger i trafiken behandlades
senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog
att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag.
Utskottet sdg med stor oro pa att alkohol och narkotika forekommer i trafiken
och véalkomnade darfor arbetet med att motverka detta och framholl att fler
kontroller kan bidra till 0kad nykterhet i trafiken och darmed battre
trafiksékerhet. Utskottet valkomnade regeringsuppdraget om bidrag for att
etablera alkobommar och ansag att en dkad anvandning av alkolas ar mycket
positiv.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis tydligt sla fast att alkohol och narkotika inte hor
hemma i trafiken. Alkohol har negativa effekter pa hélsa och valbefinnande
och innebér &ven betydande sociala och ekonomiska kostnader for samhéllet,
och narkotika medfor stora skadeverkningar for liv och halsa och innebar om-
fattande kostnader for samhillet. En alkohol- eller narkotikapaverkad person
som kor ett fordon i trafiken utgér en stor fara for bade sig sjalv och andra.
Manga manniskor omkommer eller skadas arligen i alkohol- och narkotika-
relaterade trafikolyckor. Utskottet ser med stor oro pa att det forekommer
alkohol och droger i trafiken — statistiken visar att i genomsnitt var 500:e bilist
&r rattfull. Detta & mycket bekymmersamt, och utskottet vill starkt under-
stryka att den som har alkohol eller andra droger i kroppen &r en livsfarlig
bilforare. Utskottet valkomnar darfor det arbete mot alkohol och narkotika i
trafiken som bedrivs och redovisas i bl.a. den aktionsplan for séker vagtrafik
som har tagits fram av olika aktorer. Utskottet konstaterar att de ansvariga
myndigheterna och olika organisationer bedriver ett aktivt arbete for att pa
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olika satt forebygga och motarbeta rattfylleri, och utskottet vill framhalla att
fler kontroller kan bidra till 6kad nykterhet i trafiken och dédrmed dven battre
trafiksékerhet.

Nér det galler motionsforslaget om att stéarka polisens befogenheter att upp-
tacka drograttfyllor vill utskottet peka pé att regeringen hosten 2024 foreslog
att méjligheten att gora 6gonundersokningar for att upptacka drogpaverkade
forare i trafiken ska starkas. Riksdagen godkénde forslaget i november 2024,
och den 1 mars 2025 tradde den nya lagen om forsoksverksamhet med rutin-
massiga 6gonundersdkningar i trafiken i kraft. Den nya lagen innebdr att
sddana oOgonundersdkningar far genomféras dven om det inte finns en
misstanke om brott. Lagen galler t.o.m. utgangen av februari 2030. Utskottet
betonar att andamalsenliga kontrollmgjligheter och effektiva verktyg &r
avgorande for de brottsbekd&mpande myndigheterna i arbetet med att upptacka
och lagféra brottsligheten.

Nér det galler motionsforslagen om alkobommar vill utskottet betona att
alkobommar innebdr en viktig kontrollmojlighet for att forhindra att lastbils-,
buss- och bilférare som kommer med farjor fran andra lander i onyktert
tillstdnd kor in och trafikerar vagarna i Sverige. 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 stallen i anslut-
ning till allmén trafik. Utskottet valkomnar detta och betonar att fler kontroller
kan bidra till 6kad nykterhet i trafiken. Utskottet anser att alkobommar &r ett
effektivt medel for att starka trafiksékerheten genom att de gér det mojligt att
kontrollera och stoppa rattfylleri.

Nar det galler fragan om alkolds i fordon vill utskottet peka pa att det pagar
en snabb teknikutveckling som gor att fordonen blir bade sakrare och smartare.
Utskottet anser att en 6kad anvandning av alkolas ar mycket positiv. Utskottet
ser liksom tidigare positivt pd det nuvarande systemet med kérkortsinnehav
med villkor om alkolés och ser for narvarande inget behov av en 6versyn av
regelverket.

Sammanfattningsvis menar utskottet att frdgor om insatser mot alkohol och
droger i trafiken &r val uppmérksammade i trafiksékerhetsarbetet, och det finns
darfor inte skal att for narvarande vidta nadgon atgard med anledning av
motionsforslagen. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:1425 (SD)
yrkande 19, 2024/25:2337 (S), 2024/25:3019 (SD) yrkande 5 och
2024/25:3126 (S) yrkande 52.
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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 valkomnar myndighe-

ternas arbete for att forhindra olyckor och arbetet med bl.a. hopp-

skydd for att minska antalet sjadlvmord. Vidare konstaterar utskottet

att antalet viltolyckor fortsétter att vara pa en hdg och oroande niva,

och utskottet valkomnar arbetet for att minska risken for viltolyckor.
Jamfor reservation 8 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2024/25:2947 yrkande 26 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att
regeringen bor se till att de 6kande viltolyckorna minskar genom en mer fram-
synt trafikplanering fran Trafikverket nar det galler viltsdkra dvergangar och
andra &tgarder. Motionarerna uppmarksammar att antalet viltolyckor har 6kat
varje ar, och detta stéller hogre krav pa trafiksiker planering av vagnat och
ovrig infrastruktur sa att viltet halls borta fran végarna.

I motion 2024/25:65 anfor Johnny Svedin (SD) att 6vergangsfarter éver
motorvégar dar fotgingare gér ska vara sa pass sakrade att ingen ska kunna
klattra Gver eller ramla ned pa en motorvag. Motiondren konstaterar att det
varje ar intraffar ett antal olyckor och incidenter vid 6vergdngsfarter dver
motorvégar dar fotgdngare ar involverade och att ett av de mest effektiva satten
att forhindra att manniskor och djur oavsiktligt kommer ut pd motorvagen ar
att installera stangsel eller liknande som nar runt hela 6vergangsfarten.

I motion 2024/25:87 anfor Mattias Backstrom Johansson och Johnny
Svedin (bada SD) att pa de mest olycksdrabbade vagarna bor prioriteras nar
det géller viltstdngsel. Motiondrerna menar att den mest kostnadseffektiva
lésningen for att forhindra viltolyckor &r att satt upp viltstangsel, vilket
besparar samhéllet omfattande kostnader.

I motion 2024/25:2465 yrkande 2 tar Lars Engsund (M) upp fragan om
minskade viltolyckor i Kalmar 1&n. Motionéren konstaterar att Kalmar l&n ar
ett av de mest olycksdrabbade lanen nér det géller olyckor med vilt och att
viltstangsel behdver inforas pa fler strackor.

I motion 2024/25:2587 betonar Marie Nicholson (M) att védgar med hdg
frekvens av viltolyckor bor prioriteras ndr man satter upp viltstangsel.
Motiondren konstaterar att Kalmar l&n &r det mest viltolycksdrabbade l&net i
Sverige, men trots detta prioriteras inte l&net nar det géller utbyggnad av
viltstangsel.

I motion 2024/25:617 anfoér Gudrun Brunegard (KD) att man bor prioritera
sérskilt olycksdrabbade regioner och enskilda végstrackor nér viltstangsel
satts upp. Motionaren framhaller att viltstangsel raddar liv, men anda saknar
manga hogtrafikerade landsvégar fortfarande viltstangsel.
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Bakgrund

Antalet gangtrafikolyckor de senaste tio aren

Enligt Trafikverket omkommer 30-40 gaende Aarligen i trafikolyckor
(exKlusive suicid), varav de flesta i kollisionsolyckor med biltrafik. Dessutom
skadas ca 3 000 gdende allvarligt varje ar. Drygt 95 procent av de allvarliga
personskadorna sker i samband med fallolyckor.! Cirka 80 procent av fall-
olyckorna relaterar till bristande underhéll. Enligt Transportstyrelsens
prelimindra statistik 6ver vagtrafikolyckor omkom 31 géende 2024. Under de
senaste tio aren har antalet omkomna gaende enligt statistiken varierat mellan
25 och 42 personer.

Antalet suicid i vagtransportomradet har enligt Trafikverket (2024:091)
uppgatt till ca 25-35 per ar under den senaste tiodrsperioden, och under samma
period skedde omkring 20 suicid i genomsnitt per r genom hopp fran broar.
Under 2023 skedde 28 suicid i vagtrafiken och 16 suicid genom hopp fran
broar (totalt 44 personer). Andelen suicid av dodsfallen i vagtrafiken har de
senaste tio aren legat p& i genomsnitt 10 procent. Ar 2023 var andelen 12 pro-
cent. En stor del av suicidfallen med fotgangare intraffar i tatorter eller
tatortsnara omraden pa vigar med hastighetsbegransningen 80 kilometer i
timmen eller higre, oftast pd motorvégar eller tva-plus-ett-vagar med relativt
hdga trafikfloden.

Myndigheternas insatser for att minska antalet gangtrafikolyckor

Trafikverket redovisade i augusti 2021 ett underlag om psykisk hélsa och
suicidprevention (Trafikverkets analys infor en kommande nationell strategi
inom omradet psykisk halsa och suicidprevention, rapport 2022:050). Dar
betonas att verket systematiskt arbetar med preventiva atgarder i infra-
strukturen for att forsvéra att vig- och jarnvagssystemet anvands som en
metod for suicid. For jarnvagsomradet finns ett kvantifierat etappmal 2030 for
suicid, medan vagomradets etappmal 2030 omfattar en minskning antals-
massigt. Trafikverket uppger att man genom insatser och atgérder inom vag-
respektive jarnvagsomradet har olika kontaktytor med andra aktérer och
myndigheter, bl.a. datainhdamtning vid héandelser med dédlig utgang, sam-
arbete for metodik- och kunskapsutveckling samt stod till aktdrer genom bl.a.
radgivande dokument. Trafikverket lyfter fram att det finns fortsatta behov av
ytterligare data och underlag om suicid och pekar pa att suicidpreventiva
atgarder bor planeras och utredas tidigt i planeringsprocesser och tillsammans
med andra prioriterade &tgardsomraden for att samordnas och vara
kostnadseffektiva.

Trafikverket har i 2024 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom vag-
trafiken (2024:118) angett att verket 2020 tog fram tva aktdrsgemensamma
mal for 2030 inom ramen for den nationella samverkan som sker i Gruppen

1 En fallolycka 4r en skadehéndelse dar en géende har halkat, snubblat eller ramlat omkull i
vagtransportomradet och skadat sig, utan att nagot fordon i rorelse varit inblandat. Olycks-
typen ingar inte i de olyckor som enligt officiell statistik definieras som vagtrafikolycka.
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for nollvisionen i samverkan (GNS). Malen anger att antalet suicid inom
végtransportomradet, 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 mellan 2020 och 2030.

I Aktionsplan for saker vagtrafik 2022-2025 betonas att gangtrafiken &ar en
viktig del i ett hallbart transportsystem. Ett av de sex prioriterade insats-
omradena i aktionsplanen ar saker gangtrafik (med fokus pé fallolyckor). |
planen finns 40 atgarder for saker gangtrafik for perioden 2022-2025. En av
atgarderna handlar om att Trafikverket arligen ser 6ver kraven och raden i
publikationen Vagar och gators utformning (VGU) for att bidra till sdval saker
som 6kad gang och cykling. I planen finns dven 15 atgarder for att forebygga
suicid, inklusive hopp fran broar. | planen betonas att det finns effektiva
atgarder for att forhindra och forsvara suicid i vagtrafikmiljo. Det kan rora sig
om att sitta upp hoppskydd pa broar eller intrdngsskydd langs
motesseparerade vagar i eller nara tatorter. For att forhindra hopp fran higa
broar ska Trafikverket under perioden for aktionsplanen montera hoppskydd
pa minst atta héga broar och lika manga viadukter 6ver motesseparerade vagar
pa det statliga vagnatet. I VGU finns det sedan 2020 sérskilda bestammelser
for att forebygga suicid. Kommunerna kan bidra i arbetet med att foérebygga
suicid i végtransportsystemet, bl.a. genom att inventera kritiska platser som
behdver atgardas. NTF ska enligt planen informera och sprida kunskap om
detta till kommunerna.

Nér det galler suicidpreventiv vagutformning anger Trafikverket i Analys
av trafiksakerhetsutvecklingen 2024 (2025:090) att utifran de effektsamband
for suicidpreventiva atgarder i vagtrafiken som har tagits fram har ett antal
atgarder pekats ut for att uppna en 25-procentig minskning av suicid inom
vagtrafiken till 2030. Atgérderna bestér i att férse hoga statliga broar néra
tatorter och statliga viadukter dver hogtrafikerade véagar med hoppskydd.
Dessutom ska minst 50 procent av de hdgtrafikerade végarna ndra tétorter vara
intrAngsskyddade 2030. Stérst effekt far man genom atgarder p& hoga broar,
och darfor har dessa atgarder prioriterats i planerna. Fem hoga broar finns med
i planer for suicidpreventiva atgarder fram till 2025. Dartill pagér utredningar
eller har utredningar redan genomforts nar det géller suicidpreventiva atgarder
for nio broar, men dessa atgarder bedoms inte starta forran efter 2025.

Antalet viltolyckor under senare ar

Av regeringens resultatredovisning i budgetpropositionen for 2025 (utg.omr.
22) framgar att antalet viltolyckor fortsatter att vara pa en hog niva. De senaste
aren har antalet olyckor med vilt och ren 6kat kraftigt jamfort med 2009 och
uppgick under 2023 till 72 230 olyckor, vilket var en 6kning jamfort med
foregdende ar. Antalet rapporterade olyckor med vilt och ren var under 2023
det hogsta sedan hansynsmalet antogs. Radjursolyckor fortsatter att dominera
de rapporterade viltolyckorna och uppgick under 2023 till 49 717 olyckor,
vilket var en 6kning med drygt 2 000 olyckor jamfért med 2022. Viltolyckor
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sker Over hela landet, men antalet olyckor med olika djur varierar stort
beroende pa omfattningen av trafikfloden och djurpopulationer. Regeringen
konstaterar att trafikarbetet pa vag har 6kat men inte i en omfattning som skulle
kunna forklara det 6kade antalet viltolyckor.

Antalet omkomna i viltolyckor har varierat med mellan en och elva
personer per ar mellan 2013 och 2024. Under samma period varierade antalet
skadade med mellan 600 och 750 personer.

Tabell 2 Antal omkomna och skadade 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 2. 58 609
2024 2 i.u. i.u. i.u.

Kélla: Transportstyrelsen, Statistik éver végtrafikolyckor (2025-01-14).

Uppgifter om antalet omkomna &r enligt underlag till officiell statistik (UOS) fran polisen. Uppgifter om
antalet allvarligt skadade (Injury Severity Score, ISS 9-), méttligt skadade (1SS 4-8) och lindrigt
skadade (ISS 1-3) 4r en s.k. sammanvigd skadegrad enligt underlag frén polisen och akutsjukvarden.
i.u. = ingen uppgift. Statistiken for 2024 &r preliminér.

Myndigheternas insatser for att minska viltolyckorna

Nationella viltolycksradet (NVR) ar 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 &r medlem. Genom samverkan i NVR drivs en
eftersoksorganisation med olika parter som samarbetar for att minska djurs
lidande vid viltolyckor och forebygga viltolyckor. NVR:s évergripande mal &r
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 jarnvéagar paverkar
bade djur och vaxter, bl.a. genom att landskapet delas upp i mindre delar.
Uppdelningen innebar att djuren forlorar livsutrymme, att deras livsmiljéer
blir férorenade och storda, att det skapas barridrer i landskapet och att djur
dodas vid farliga passager. Trafikverket arbetar med att gora infrastrukturen
genomslapplig fér djur samtidigt som man hanterar och férebygger viltolyckor
pa vagar och jarnvagar. Trafikverket konstaterar att viltolyckorna kostar runt
11 miljarder kronor per ar och att det 6kande antalet viltolyckor framst beror
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pa hoga hastigheter och intensiv trafik pa vissa vagar. Dartill betonar verket
att en del djurarter lokalt kan 6ka 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 satsar pa kunskap,
forskning och samverkan for att kunna géra insatser som vénder trenden.

Trafikverket satter upp stdngsel och bygger djurpassager for att minska
antalet viltolyckor lings utsatta vagstrickor. Verket uppger pa sin webbplats
att det i dag finns drygt 800 mil viltstangsel utmed det allménna vagnatet.
Samtidigt betonar verket att stdngsel dverallt inte &r I6sningen eftersom vag-
och jarnvagsnatet &r 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 maste
vara val underhallna och kombinerade med séikra passager for att ge effekt. De
vilda djuren behéver kunna réra sig Gver stora omraden for att kunna leva och
overleva pa sikt. De behover 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 djuren att passera 6ver vagen pé ett s&
sdkert satt som mojligt. For att djurpassagerna ska anvandas behdver de enligt
Trafikverket byggas langs med naturliga strék for djuren. De behover ocksé
vara anpassade och inbjudande for de djur som de framst ar 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 narheten av passagen. Trafikverket
undersoker ocksa hur andra lander hanterar viltstyrning och vilka metoder som
anvands. Trafikverket samarbetar med andra végforvaltningar 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 6ver eller under
infrastrukturen sa att djuren kan passera sakert.

Trafikverket bestéaller vidare forskning om vilt och infrastruktur som ger
kunskap och verktyg som kan anvéandas i fysisk infrastrukturplanering. Syftet
ar att verket ska bli battre pa att ta hansyn till vilt vid planering och underhall
av infrastruktur.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om stangsel och andra atgarder for att forhindra olyckor
behandlades senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet konstaterade att det vidtas atgarder, men trots detta
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omkommer fotgangare i bade trafikolyckor och sjalvmord. Vidare ar antalet
viltolyckor pa en hog niva. Utskottet valkomnade att det pagar ett aktivt arbete
for att minska risken for olyckor.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att de ansvariga myndigheterna vidtar
olika atgarder for att forhindra olyckor pa och kring vara vagar. Trots dessa
atgarder omkommer varje &r 30-40 fotgangare i trafikolyckor och ca 20
personer till f6ljd av hopp fran broar. Detta ar mycket allvarligt. Utskottet
konstaterar att det finns ett aktérsgemensamt mal om att antalet suicid inom
vagtransportomradet ska minska. Utskottet valkomnar att denna viktiga fraga
uppmarksammas i den aktionsplan for saker véagtrafik som det refereras
tillovan och att arbetet med bl.a. hoppskydd for att minska sjalvmord pagar.

Vidare kan utskottet konstatera att antalet viltolyckor fortsatter att vara pa
en hog nivé och att viltolyckorna sker dver hela landet. Antalet omkomna i
viltolyckor har varierat mellan tva och elva personer per ar under den senaste
tiodrsperioden. Detta ar enligt utskottets bedémning mycket oroande.
Utskottet konstaterar &ven att vdxande viltstammar orsakar skador inte bara i
trafiken utan ocksa for olika verksamheter p& landsbygden i olika delar av
landet. Utskottet valkomnar att det pagar 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 framhalla
vikten av att fortsatta att kontinuerligt arbeta med att minska infrastrukturens
barridreffekter for djur och att skapa sakra passager.

Mot den bakgrunden ser utskottet for narvarande inte nagot behov av att
vidta nagra atgarder fran riksdagens sida med anledning av motionsforslagen.
Déarmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:65 (SD), 2024/25:87 (SD),
2024/25:617 (KD), 2024/25:2465 (M) yrkande 2, 2024/25:2587 (M) och
2024/25:2947 (C) yrkande 26.

Vissa trafikregler

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vissa trafikregler. Utskottet
betonar att tydliga trafikregler som foljs av alla &r av grundldggande
betydelse for ett sdkert trafiksystem. Utskottet beddmer att de
nuvarande bestdmmelserna om bl.a. hdgerregeln, trafiksignaler,
aterkallelse av kérkort och skyltning vid jakt ar &ndamalsenliga och
att det inte finns skal att vidta nagon atgard.
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Motionerna

I motion 2024/25:710 pekar Daniel Persson (SD) pa behovet av att utreda
mojligheten att polisen far befogenheter att konfiskera fordon. Motionaren
hanvisar till en sddan lag i Danmark, och menar att den som Kor pa ett satt som
kan valla kroppsskada, har 2,0 promille i blodet, kor dubbelt sa fort som det ar
tillatet eller kor i 6ver 200 kilometer i timmen bor bli av med bilen som han
eller hon kor och inte f& den tillbaka.

I motion 2024/25:2275 anfor Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor lata Trafikverket utreda mojligheten att infora
rodljuskameror i Sverige. Motionarerna menar att risken for att ndgon begar
en dvertrédelse i trafiken minskar avsevdrt om man vet att man &r dvervakad,
och det skulle darmed leda till en sékrare trafikmiljo, sarskilt vid signalerade
korsningar, for saval bilister som fotgdngare om man infor rodljuskameror.

I motion 2024/25:2286 anfor Mattias Eriksson Falk m.fl. (SD) att reger-
ingen bor 6vervaga att komplettera lagstiftningen nar det géller aterkallelse av
korkort. Motiondrerna menar att kérkortet bor kunna aterkallas under en viss
period, forslagsvis 2-3 manader, om det saknas trafikforsakring.

I motion 2024/25:3019 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp frdgan om
védjnings- och stoppskyltar vid védgkorsningar (yrkande 4). Motiondrerna
menar att hogerregeln inte &r problemfri och att regeringen bor verka for att
satta upp fler vagmarken for vajnings- eller stopplikt vid korsningar for att p&
sikt fa bort behovet av hogerregeln. Vidare anfor motionarerna att det behovs
en utredning av ett pricksystem vid trafikdvertrédelser (yrkande 6).
Motiondrerna menar att de nuvarande trafiksékerhetsbestimmelserna kan
forbattras genom att Sverige infor ett pricksystem, vilket ar erkant val-
fungerande och har visat sig ge resultat i andra lander

I motion 2024/25:1998 anfor Erik Ottoson (M) att Trafikverket bor fa i
uppdrag av regeringen att undanta skyltar som syftar till att informera om
pagaende jakt och losa jakthundar i naromradet fran forbudet om skyltning
langs statliga véagar (yrkande 1). Vidare menar motiondren att regeringen dven
bor overviga om det ska vara tillatet att komplettera dessa skyltar med
blinkande ljus for att sarskilt uppmérksamma trafikanter pa att de bor sénka
hastigheten (yrkande 2). Motionaren betonar att jagarna maste fa det stod som
kravs for att kunna jaga med sdkerheten i framsta rummet for savil
vagtrafikanter som jakthundar och jégarna sjalva. Slutligen menar motiondren
att regeringen bor vidta atgarder for att begrinsa antalet dédade och skadade
jakthundar i trafiken (yrkande 3). Motionaren betonar att Sverige har en lang
tradition av loshundsjakt och att den ar en omistlig del av vart kulturarv och
en viktig del av den viltvard som hundratusentals jagare bedriver varije &r.

I motion 2024/25:2053 pekar Ann-Charlotte Hammar Johnsson (M) pa
behovet av sékrare trafik. Motiondren menar att regeringen bor dvervdga att
ge Trafikverket i uppgift att programmera om trafikljus sa att den gréna
signalen har tre korta blinkningar innan ljuset évergar i gult, vilket skulle
innebéra att bilister inte chansar och att olyckorna skulle minska.
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Bakgrund

Gallande ratt

De allménna trafikreglerna finns i trafikférordningen (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 lokala trafikforeskrifter som kommunerna och l&ns-
styrelserna beslutar om. Dértill finns det regler som géller for respektive
fordon. Grunden &r en FN-konvention om vdgmarken och signaler som under-
tecknades i Wien 1968.

Transportstyrelsen &r den centrala tillsynsmyndigheten inom transport-
omréadet. Det &r ocksd den myndighet som oftast utfardar foreskrifter. Inom
vagtrafiken har darutéver Polismyndigheten en viktig roll som kontroll-
myndighet.

Véjningsplikt vid vagkorsningar

Den s.k. hogerregeln foljer av 3 kap. 18 § trafikforordningen. Regeln innebér
att forare har vijningsplikt mot det fordon som narmar sig fran hoger nar tvéa
fordons kurser skér varandra. En av de vanligaste situationerna dér trafikanter
interagerar med varandra ar just nir korbanor korsas och ndgon maste vija,
t.ex. i en korsning. Det &r av grundlédggande betydelse att trafikanterna i en
sadan situation foljer samma vajningsregler, vilket ar det huvudsakliga syftet
med hogerregeln. Regeln fritar inte ndgon av forarna fran kravet pa sarskild
forsiktighet. Hogerregeln galler pa alla platser, dven pa sadana dar skyltning
inte alltid ar en majlighet, exempelvis inne pa parkeringsplatser eller andra
Oppna platser, t.ex. i terrang. Frdn hogerregeln finns vissa undantag, vilka
framgar av 3 kap. 21-23 88§ 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 sékrare fordonstrafik och att skydda géngtrafikanter. Trafik-
signaler i EU, EES och Schweiz foljer en gemensam standard enligt Geneve-
konventionen fran 1980. Dock férekommer vissa lokala variationer i och med
att konventionen annu inte har inforts fullt ut i alla berérda lander. | Sverige
&r det regeringen som faststéller vdgmérken och andra anordningar. Vag-
markesforordningen (2007:90) innehaller bl.a. bestimmelser om anvisningar
for trafik och utmarkning pa vag genom vagmarken och trafiksignaler. Vag-
mdarken och andra anordningar ska tillsammans med védg- och gatu-
utformningen och dess anpassning till vég- och gaturum ge trafikanten vag-
ledning, 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: réd, réd plus



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

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 sddan saknas,
signalen.

— Rod plus gul: Vaxling till gron signalbild 4r omedelbart forestaende. |
ovrigt har signalbilden samma innebérd som rod.

— Gron: Fordon far fortsatta framét.

— Gul: Stanna. Fordon fér inte passera stopplinjen eller, om en sédan saknas,
signalen i annat fall an dé det hunnit sa langt fram nar signalbilden véxlar
fran gron till gul att det inte kan stannas utan fara.

— Blinkande gul: Fordon ska vara sarskilt forsiktiga vid passage.

Rodljuskameror

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

Aterkallelse av korkort och kravet pa trafikforsakring

Transportstyrelsen kan dterkalla korkort fran den som gor sig skyldig till vissa
brott eller nar det finns ndgon annan grund, t.ex. sjukdom. Polisen kan
omhanderta korkort direkt pa plats vid trafikbrott, och dven Kustbevakningen,
Tullverket och aklagare far fatta sddana beslut. Det finns enligt
Transportstyrelsen nio punkter som ett korkort kan aterkallas pa: rattfylleri,
smitning, upprepade trafikbrott, brott mot en bestdmmelse som ar viktig for
trafiksakerheten (fortkdrning, rott ljus, vardsl6shet, olovlig kérning m.m.),
opalitlighet i nykterhetshanseende, 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 okning med 5,8 procent jamfort med aret fore.

Alla motordrivna fordon som anvénds i trafik ska vara trafikforsakrade
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 tilldampas olika typer av pricksystem for korkorts-
ingripanden som i korthet kan sagas ga ut pa att trafikforseelser motsvaras av
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straff i form av poéng eller prickar som dras ifran eller laggs till vid trafik-
forseelser pa ett vis som har bestamts i forvag. En sanktion, t.ex. en indragning
av korkortet, utfardas nar en viss niva har uppnatts. Frdgan om huruvida ett
pricksystem bor inforas i den svenska korkortslagstiftningen har évervagts i
flera utredningar sedan 1970-talet. Utredningarna har kommit till skilda
resultat, och &ven remissinstansernas synpunkter har skiftat. Utvarderingar
visar att resultatet av pricksystem i andra I&nder har varierat. | vissa l&nder har
pricksystemet haft en positiv effekt, i vissa andra har det forst gett en mycket
god effekt som efter en tid har gatt tilloaka och i ater andra har resultaten varit
mer osdkra. Ndr det galler korkortsindragningar finns det i formell mening inte
nagot pricksystem i Sverige. | stallet bygger korkortslagens aterkallelsesystem
i grunden pa en individuell provning av alla omstandigheter. Vid mindre
allvarliga 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.
Samtidigt tilldmpas en viss schablonisering i den meningen att ett visst brott
eller en viss forseelse medfor ett visst ingripande.

Trafikverket har i 2024 &rs redovisning av trafiksiakerhetsarbetet i vag-
trafiken (2024:118) presenterat olika initiativ som Regeringskansliet kan ta for
att bidra till att etappmalet for trafiksakerhet for 2030 kan uppnés. Ett forslag
&r att initiera en myndighetsvergripande utredning om effektiva sanktioner
vid hastighetsdvertradelser. Utredningen skulle enligt Trafikverkets forslag
bl.a. kunna handla om att infora ett pricksystem.

Konfiskering av fordon

Enligt lagen (2014:447) om rétt att ta fordon i ansprék for fordringar pa vissa
skatter och avgifter kan fordon tas i ansprak for betalning av statens eller en
kommuns fordringar pa avgift enligt lagen (1976:206) om felparkeringsavgift,
statens fordringar pa trangselskatt eller avgift enligt lagen (2004:629) om
trangselskatt, statens fordringar pa fordonsskatt eller avgift avseende fordons-
skatt enligt vagtrafikskattelagen (2006:227), statens fordringar pa skatt eller
avgift enligt lagen (2006:228) med sérskilda bestimmelser om fordonsskatt
och statens fordringar pd avgift enligt lagen (2014:52) om infrastrukturavgifter
pa vag eller foreskrifter som har meddelats med stod av den lagen. Vid indriv-
ning av sadana fordringar far Kronofogdemyndigheten besluta att ta i ansprak
det fordon som skatten eller avgiften avser for betalning av galdenarens skuld
om géldenaren saknar utmatningsbara tillgangar som racker till betalning av
skulden och fordonet inte tillnor eller kan anses tillhdra géldenaren enligt
bestdmmelserna i utsdkningsbalken.

Lagen (2024:782) om forfarandet vid forverkande av egendom och
alaggande av foretagsbot innebér att brottsbekdmpande myndigheter numera
ges majligheter att ta egendom som harrér fran brottsliga verksamheter, s.k.
sjélvstéandigt forverkande.
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I december 2020 presenterade den danska regeringen och en rad av
partierna i folketinget ett avtal om initiativ mot s.k. vansinneskdrning (van-
vidskersel). Flera av initiativen innebdr markant skdrpta straff. Straffskérp-
ningarna tradde i kraft den 1 mars 2021. Parallellt behandlade folketinget ett
lagforslag (L 127 Forslag til lov om endring af ferdselsloven, 5 mars 2021)
fran transportministern som bl.a. innebar att polisen far majlighet att beslagta
bilar pa plats for konfiskering nar en forare agnar sig at vansinneskorning.
Lagandringen tradde i kraft den 31 mars 2021. Enligt feerdselslovens § 133 a
kan ett fordon konfiskeras om det har anvénts av en férare som har gjort bl.a.
grova dvertradelser.

Skyltning om pagaende jakt

Regler om skyltning langs allménna vdgar i landskapet regleras i flera olika
lagstiftningar, och dessa finns inom flera olika myndigheters ansvar. Vidare
kan ansvaret for prévning av en anstkan ligga hos en myndighet, medan
ansvaret for tillsynen ligger hos en annan myndighet.

Tillstdnd for skyltar inom vagomradet langs allménna vagar prévas enligt
vaglagen (1971:948) av vaghéliningsmyndigheten, dvs. Trafikverket eller
kommunen. Man kan ansoka hos Trafikverket om att fa en skylt uppsatt pa det
statliga vagnatet, ett s.k. vdgmaérke for vagvisning. Detta géller skyltar som &r
kopplade till bla. foretag, serviceanldggningar, inréttningar eller
arrangemang. Trafikverkets regioner beslutar for de végar som Trafikverket &r
ansvarig vaghallare for, och kommunerna beslutar for vagar dar de &r
ansvariga vaghallare. Trafikverket har i uppdrag att bedéma lampligheten av
skyltning med hansyn till trafiksakerhet och skétsel av ett vagomrade. En
vagvisning grundar sig pa tva principer: att vagvisningen bara ska sattas upp
dér trafikanterna behdver den och att vagvisningen bara ska sattas upp om
trafikanterna kan tillgodogéra sig informationen. Det ar Transportstyrelsen
som bestammer kriterierna for att f3 en vagvisning beviljad. Trafikverkets
beslut som véghéllningsmyndighet kan 6verklagas till lansstyrelsen, och lans-
styrelsens beslut kan dverklagas till Transportstyrelsen.

Den som vill placera en skylt inom 50 meter fran ett vagomrade behover
tillstdnd bade enligt vaglagen och lagen (1998:814) med sarskilda be-
stammelser om gaturenhéllning och skyltning (LGS). Ansdkan prévas av lans-
styrelsen, och Naturvérdsverket ar den centrala tillsynsmyndigheten.

Den som vill placera en skylt mer 4n 50 meter fran vagomréadet behéver fa
ett tillstand enligt LGS. Inom ett omrade som omfattas av en detaljplan krévs
det bygglov for att satta upp, flytta eller vasentligt &ndra en skylt. Det finns
dock enligt Naturvardsverket vissa undantag fran lovplikten, bl.a. beroende pa
skyltens storlek, placering, varaktighet och syfte. Kommunen kan &ndra
lovplikten i detaljplaner och omradesbestammelser. Anstkan prévas av
kommunen.

Enligt Naturvardsverket ar det tillatet att under pagdende jakt sétta upp
skyltar for att upplysa bestkare i omradet om att jakt pagar. Skyltarna innebar
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dock inte att det ar forbjudet for allmanheten att vistas i omradet. 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 &r allemansrattsligt tillgangliga
krévs tillstand frdn kommunen.

Enligt jaktlagen (1987:259) ska jakten bedrivas sa att viltet inte utsatts for
onddigt lidande och sd 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 fran sin
agare och rusar ut i trafiken eller under jakt. Enligt statistik fran Agria Djur-
forsakring hade foretaget forsakringsarenden som rorde 192 trafikskadade
eller trafikdédade hundar och fyra skottskadade hundar 2023. 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
betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag. Utskottet
betonade att tydliga regler som f6ljs av alla &r av grundlédggande betydelse for
ett sakert trafiksystem. Utskottet valkomnade att atgarder vidtas for att for-
béattra trafiksakerheten och beddmde att bestdmmelserna om bl.a. vajningsplikt
var andamalsenliga.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att tydliga trafikregler som foljs av alla &r
av grundlaggande betydelse for ett sékert trafiksystem. Enligt utskottets
beddémning stdmmer de svenska trafikreglerna val éverens med de som finns i
andra lander, och utskottet kan konstatera att regelverket &r resultatet av en
I6pande diskussion och kontinuerlig utveckling av trafiksakerhetsfragorna.
Utskottet beddmer att den nuvarande bestdmmelsen om att forare har
vajningsplikt mot det fordon som narmar sig fran hoger ar &ndamalsenlig och
att det inte finns skal att vidta ngon atgard i friga om skyltning vid trafik-
korsningar och hogerregelns tillampning. Inte heller nar det géaller motions-
forslagen om trafiksignaler och rodljuskameror har utskottet nagra synpunkter
pa det nuvarande regelverket. Utskottet hanvisar bl.a. till att utformningen av
trafiksignaler i stor utstrackning bygger pa internationella Gverenskommelser
som syftar till att uppna en viss grad av enhetlighet mellan olika lander. Nar
det galler motionsforslaget om att infora ett pricksystem vid trafikbver-
tradelser konstaterar utskottet dven i ar att detta ar en fraga som redan har
utretts och att ingen atgard har vidtagits. Utskottet bedémer vidare att det
gallande regelverket ar andamalsenligt nar det galler aterkallelse av korkort.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Utskottet paminner om att alla fordon som anvénds i trafik ska vara
trafikforsakrade och att den som inte har betalat trafikforsakringen far betala
en avgift. Utskottet anser vidare att det saknas skal att foresla andringar i
gallande ordning i fraga om konfiskering av fordon. Utskottet vill i
sammanhanget bl.a. peka pa att brottsbekampande myndigheter numera har
mojlighet att ta egendom som harrér fran brottsliga verksamheter genom s.k.
sjalvstandigt forverkande. Fordon kan ocksa tas i ansprak for fordringar pa
vissa skatter och avgifter. Nar det slutligen galler fragan om skyltar for att
informera om pagaende jakt kan utskottet konstatera att det ar tillatet att under
pagaende jakt satta upp skyltar for att upplysa besékare i omradet om att jakt
pagar. Utskottet konstaterar att det ar Trafikverket och i vissa fall kommunerna
som ger tillstand for att satta upp skyltar langs det allmanna vagnatet. Utskottet
finner inte skal att ifrigasatta att dessa myndigheter ar val skickade att g6ra en
val avvagd bedémning mellan olika 6nskemal och trafiksakerhet.

Utskottet beddémer sammanfattningsvis att det inte finns sk&l att for
narvarande vidta ndgon atgard med anledning av de fragor som tas upp i
motionerna. D&rmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:710 (SD),
2024/25:1998 (M) yrkandena 1-3, 2024/25:2053 (M), 2024/25:2275 (SD),
2024/25:2286 (SD) och 2024/25:3019 (SD) yrkandena 4 och 6.

Trafiksékerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet med trafiksékerhet vid
vagarbeten och raddningsinsatser. Utskottet understryker att alla
som arbetar pa och vid vagarna ska vara sékra och valkomnar arbetet
for att 6ka trafiksakerheten i anslutning till bade vagarbeten och
utryckningar. Utskottet framhaller arbetsgivarnas ansvar for arbets-
miljon och att arbetet bedrivs enligt arbetsmiljélagstiftningen och
betonar dven vikten av att utryckningsfordon snabbt kan komma
fram vid olyckor.
JAmfor reservation 9 (S, MP).

Motionerna

I kommittémotion 2024/25:3236 yrkande 28 anfor Gunilla Svantorp m.fl. (S)
att det behovs ett okat sdkerhetsarbete for att forhindra olyckor vid trafik-
arbeten. Motiondrerna uppmarksammar att arbetssituationen for manga vég-
arbetare &r djupt otillfredsstdllande och att arbetet med att ta fram en
handlingsplan for 6kad sikerhet vid véigarbeten méaste foéras i mal. Aven i
kommittémotion 2024/25:3126 anfor Gunilla Svantorp m.fl. (S) att det behdvs
ett okat sakerhetsarbete for att forhindra olyckor vid trafikarbeten (yrkande
43). Vidare uppmérksammas att Trafikverkets arbete med en handlingsplan
for okad sakerhet vid vagarbeten maste foras i mal (yrkande 53). Motionarerna
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konstaterar att manga har vagarna som sin arbetsplats och att alltfér manga
olyckor &ger rum vid végarbetsplatser, och darfor bor det dvervédgas om
skarpta straff och skarpt bevakning ska inforas liksom fler inspektioner fran
Arbetsmiljoverket vid vagarbetsplatser.

I motion 2024/25:349 tar Mirja Raiha (S) upp fragan om trafikbrott vid
vdgarbeten. Motiondren betonar att végarbetarnas arbetssituation ar mycket
utsatt, och for att stévja fortkdrning kravs kraftigt hojda botesbelopp for hastig-
hetsGvertradelser, att vaghallaren leder om trafiken vid végarbeten pé storre
vdgar, att utdkad hastighetsdvervakning infors vid véagarbetsplatser och en
forstarkt arbetsmiljoklausul vid upphandlingar.

I motion 2024/25:2312 anfor Johan Andersson m.fl. (S) att det behovs en
dversyn av hur olyckorna kan minskas samt hur fler mobila fartkameror kan
anvandas vid végarbetsplatser. Motionarerna uppmérksammar att kameror
séllan anvénds vid végarbeten och menar att det finns en okunskap om vem
som har ansvar for sékerheten, speciellt nar det & underleverantorer in-
blandade som inte har avtal med Trafikverket.

I motion 2024/25:628 anfor Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor &terkomma med forslag till riksdagen nar det
galler nivaerna for penningboter vid 6verskridande av hastigheten i omraden
for pagdende vigarbete nar arbetare finns pé& plats. Motionarerna framhéller
att det ska vara nolltolerans mot att végarbetare forolyckas i sitt arbete och att
overtradelser av hastighetsbegrénsningar som galler pa grund av vagarbete bor
ses som sérskilt allvarliga och ge en hogre bot &n andra motsvarande hastig-
hetsovertradelser i de fall d& det inte pagar vagarbete.

I motion 2024/25:2253 menar Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bdda SD) att regeringen bor Gvervaga att aterkomma med forslag till riks-
dagen nar det galler en &ndrad lagstiftning for att forbattra framkomligheten
for raddningsfordon. Motionarerna uppmarksammar att det i dag kan uppsta
problem for raddningsfordon att ta sig fram och hénvisar bl.a. till s.k. radd-
ningskorridorer som finns i Tyskland. De anser att en &ndrad lagstiftning
skulle kunna leda till att férarna i Sverige andrar sitt beteende i trafiken.

I motion 2024/25:219 tar Martin Melin (L) upp fragan om polisers ratt att
pakalla fri vag, med eller utan larmanordningar, enligt trafikférordningen
(1998:1276). Motiondren anser att det bor framga av trafikforordningen att det
ar foraren av ett utryckningsfordon hos Polismyndigheten som avgoér nar det
ar lampligt att gora en kérning som kan rubriceras som trangande fall.

Bakgrund
Trafikolyckor vid vagarbeten

Utvecklingen av antalet olyckor

Enligt Trafikverket intraffar det varje ar omkring 300 trafikolyckor med
personskador i samband med véagarbete (Trafikolyckor vid végarbeten 2003—
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2021, rapport 2023:037). Totalt intréffade 5 667 trafikolyckor med person-
skador 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 vagnatet och 6 procent pa det Gvriga vagnatet. Néstan 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 dédsolyckor.
Totalt intraffade det 74 dodsolyckor, varav 48 dodsolyckor pa det statliga vag-
natet, 18 pa det kommunala vagnatet och resterade pa det dvriga vagnatet. Den
vanligaste olyckstypen ar upphinnandeolyckor, dvs. att ndgon kor pad nagon
annan eller blir pakord bakifran, (oftast pd en statlig vag) och den nast
vanligaste olyckan &r singelolyckor med cykel (framst pa det kommunala
vagnatet). Totalt 641 olyckor (11 procent av végarbetsolyckorna) intraffade i
samband med vintervaghallning. | 6 procent av vagarbetsolyckorna (totalt 359
olyckor) omkom eller skadades en véagarbetare. N&stan halften av alla olyckor
med végarbetare intraffade i samband med vintervaghallning. | 76 olyckor
skadades en vakt som dirigerade trafiken vid véagarbetet, och det intraffade 67
olyckor dar vagarbetaren ocksd klassades som personal pa vigen men inte
arbetade som vakt. Vid végarbeten anvéands olika typer av tunga skydd, bl.a.
det lastbilsmonterade pékérningsskyddet Truck Mounted Attenuator (TMA),
dackbuffertar och betongbarriarer. 1 minst 236 olyckor har foraren kért péa
sadana skydd. Sju av olyckorna med tunga skydd var dédsolyckor. | 19
olyckor med TMA-fordon skadades végarbetare. En végarbetare fick
allvarliga skador och 6vriga fick lindriga skador.

Service- och kommunikationsfacket (Seko) har i en rapport fran juni 2024
beskrivit arbetsmiljon for vagarbetare (Det handlar om var sikerhet). Over
1 000 Sekomedlemmar som arbetar pa vag svarade pa en enkat, och rapporten
visar att 89 procent uppger att de kanner oro for att arbeta pa vag pa grund av
bristande sékerhet. Vidare anser 91 procent att trafikanter inte visar tillracklig
hansyn till vagarbetare, och i rapporten konstateras att végarbetarnas arbets-
miljo inte har blivit béttre. Det redovisas dven exempel pa att trafikanter hotar
och i varsta fall utsatter végarbetare fér 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 végarbets-
plats alltid ska vara det framsta atgardsalternativet.

Myndigheternas insatser

Ar 2016 fick Arbetsmiljoverket i uppdrag att i samarbete med Trafikverket
och Transportstyrelsen klargora vilka riskférhallanden som finns och vilka
yrkesgrupper som riskerar att drabbas av olyckor som kan leda till dodsfall
eller allvarliga skador vid arbete pé& och vid vag samt att ta fram ett gemensamt
forslag till olycksforebyggande atgarder. Arbetsmiljoverket presenterade i sin
rapport ett antal atgardsforslag for hur risker kan minimeras (Olycksfore-
byggande &tgarder for arbetstagare som arbetar pd eller vid véag, dnr
2016/009242). Rapporten visar att arbetstagare som arbetar med transporter ar
de som har drabbats mest av allvarliga arbetsolyckor och dodsfall i trafiken.
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Flera yrkesgrupper som utfor arbete pa och vid véagar utanfor fordon drabbas
av dadsolyckor. Pakorningsolyckor drabbar flera olika yrkeskategorier sasom
vdgarbetare, brandmén, miljoarbetare och lastbilschaufforer. Arbetsmiljo-
verket lyfter fram forslag till atgarder som handlar om att skapa en tryggare
arbetsmiljé genom att ge arbetstagaren ett battre skydd mot omgivande trafik.

Ar 2019 fick Transportstyrelsen i uppdrag att utreda vissa sdkerhetshéjande
atgarder for personal som utfor arbete inom eller i anslutning till vagomradet.
Transportstyrelsen redovisades i augusti 2020 rapporten Sékerhetshdjande
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 vag. Under perioden 2015-2019 omkom tre personer, och lika manga
skadades allvarligt. 1 samband med arbete pd och vid vag utgér personal en
liten andel av de som omkommer eller skadas. Det &r i stéllet passerande
trafikanter som rakar ut for flest olyckor. Det finns dock en utbredd upplevd
otrygghet bland personal i samband med arbete pa och vid vag. En stor
majoritet upplever att det k&nns osékert att arbeta, att trafikanter inte visar till-
récklig hénsyn och att det relativt ofta intraffar olika former av tillbud. Efter-
som antalet faktiska olyckor &r begrénsat bidrar enligt Transportstyrelsen
sannolikt oron for att olyckor ska intréffa i hég utstrackning till att arbets-
miljon upplevs vara otrygg. Transportstyrelsen konstaterar att personer som
arbetar pa och vid vag 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 utfors. Majligheterna for andra an vaghallaren att pa egen hand
vidta olika former av atgarder ar begransade och ska enligt Transportstyrelsens
tolkning ses som nodatgarder. Transportstyrelsen bedomer att regelverken
som behdvs for att dstadkomma en god arbetsmiljo for personer som arbetar
pa och vid vag och sakerhet for forbipasserande i hog utstrackning finns pa
plats. Det behovs dock ett fortydligande i trafikférordningen om trafikanters
skyldighet att halla en med hansyn till omstandigheterna tillrackligt 1ag
hastighet nédr de passerar en plats for bargning eller liknande arbete eller ett
sjukdomsfall. Transportstyrelsen ser dven ett behov av utmérkning och ut-
formning enligt gallande regler och enligt principen varna, vdrna och végleda.
Trafikanter behover fa ratt stod for att minimera risken att de begar omedvetna
felhandlingar som kan leda till olyckor. Arbetsplatser behdver utformas pa ett
satt som bade upplyser trafikanter om vad som galler och begransar méjlig-
heterna att begd exempelvis hastighetsovertradelser.

I mars 2022 fick Trafikverket i uppdrag att ta fram och genomféra en
handlingsplan for 6kad sakerhet i och runt arbeten pé vég. Atgarderna i hand-
lingsplanen ska genomféras senast under 2025 och redovisas i Trafikverkets
arsredovisningar for 2023, 2024 och 2025. Trafikverket redovisade en
handlingsplan for forbattrad sakerhet vid arbete pa vag (2022:169) for reger-
ingen i december 2022. Atgérderna i handlingsplanen avser att starka arbets-
miljon saval vid planerade arbeten pa vag som vid arbeten som uppkommer
som en foljd av of6rutsedda handelser i végtrafiken, exempelvis vid en
trafikolycka eller fordonsassistans. Handlingsplanen innehéller sammanlagt
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tolv aktiviteter, varav atta for planerade arbeten och fyra for oférutsedda
handelser. Handlingsplanen fokuserar pd att atgarda de bakomliggande
faktorer som behover atgardas for att ge trafikanten forutsattningar att gora ratt
och i forlangningen sékra en battre hastighetsefterlevnad vid véagarbeten.
Vidare ska Trafikverkets formaga att sakerstalla att beslut féljs och att synlig-
gora betydelsen av arbete pa vag for saval trafikanter som personal utvecklas.
For oférutsedda handelser ar de grundldggande behoven av samordning
mellan myndigheter och andra aktorer centrala. Uppdraget visar enligt Trafik-
verket pa vikten av ett gemensamt arbete och mal for att peka ut ansvar och
driva utveckling som en helhet. Trafikverket bedémer att detta saknas och
foreslar bl.a. ett nytt myndighetsovergripande regeringsuppdrag med fokus pa
ofdrutsedda héndelser.

Av Trafikverkets arsredovisning for 2024 framgar att verket under 2024
gjorde uppdateringar och forbattringar i bade sakerhetsregelverk och arbetssétt
for arbete pa vag. Dessa regelverk och arbetssatt haller man nu pa att
genomfora. Regelverket galler for nya kontrakt fr.o.m. hdsten 2024. Syftet
med dessa uppdateringar &r att sakerstdlla hog trafiksdkerhet och god
arbetsmiljo vid vagprojekt dar verket &r bestéllare. Trafikverket uppger att
man genom revideringen har tydliggjort och kompletterat regelverket samt
anpassat det efter gallande standarder och andra kravdokument. For att 6ka
medvetenheten, kunskapen och respekten for arbete pa vag genomférde man
flera kommunikationsinsatser under 2024 som riktades bade internt inom
Trafikverket och externt mot Transportstyrelsen, Arbetsmiljoverket,
branschen och andra relevanta aktorer. Trafikverket uppger att man arbetar
med att etablera en nationell grund for arbete pa vag, vilken innebar att man
soker samarbete med andra vaghallare samt sammanslutningar av kommunala
vaghallare for att tillsammans planera hur arbetet pa vag kan utvecklas for att
uppna en nationell enighet. Verket har tagit fram en utbildning for att sprida
kunskap om arbetsmiljofrdgor och som sirskilt betonar hanteringen av
passerande fordonstrafik som en viktig sdkerhetsaspekt. Under 2024
initierades flera forsknings- och innovationsprojekt inom arbete pa vég, for att
forbattra bade sdkerhet och hastighetsefterlevnad. Under 2024 genomfordes
1 177 oberoende och oanmalda arbetsplatskontroller.

Trafikverket betonar pa sin webbplats att alla pa en véagarbetsplats ska
anvanda varselklader for att synas bra. Racken, skyddsfordon med TMA,
barriarer och buffertar anges som exempel pa energiupptagande skydd som
ska hindra passerande fordon fran att komma in pé arbetsplatsen. Fordon som
anvands i vaghallningsarbete ska vara utmarkta pa ett sdant satt att det okar
sékerheten. Syftet ar enligt Trafikverket att forhindra allvarliga personskador
hos bade trafikanter och véagarbetare.

I den tidigare beskrivna aktionsplanen for saker végtrafik handlar en atgérd
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 pa vag. En annan atgard handlar om att en kommun ska pabdrja arbetet
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med att ta fram riktlinjer for vagarbeten och tillfalliga omledningar, med syftet
att gynna oskyddade trafikanter.

Trafikolyckor vid réddningsinsatser

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 ldmna fri vag ska stanna om det &r ngdvandigt. Av 11 kap. 1 8
trafikforordningen framgar att ett fordon som anvénds av bl.a. poliser och
bilinspektarer i tjansteutdvning far foras pa gang- och cykelbanor samt pa
gagator om foraren ser till att vara sarskilt forsiktig. Fordonet far inte foras
med hogre hastighet &n 30 kilometer i timmen. En vég eller fardled i terrang
far anvindas i yrkesutévning av bl.a. poliser, bilinspektorer och liakare och for
transporter av sjuka personer till lakare eller sjukvardsanstalter, vid raddnings-
tjanst eller i andra jamforliga trdngande fall trots forbud eller inskrénkning i
ratten att trafikera vagen, omradet eller leden. Av 10 § framgér undantag fran
bestammelserna om fardhastighet nar ett fordon anvands vid bradskande
utryckning for raddningstjanst eller sjuktransport, i bradskande yrkesutévning
av bl.a. poliser och bilinspektorer eller i andra jamforliga trangande fall. Av
11 § framgar att foraren av ett utryckningsfordon i trangande fall inte behéver
folja foreskrifter som inte sarskilt galler honom eller henne. Detsamma galler
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 dvervaka trafiken
eller ge anvisningar for denna. Enligt 12 § far foraren av ett utryckningsfordon
i trdngande fall krdva fri vag for fordonet genom att ge signal med foreskrivna
larmanordningar. Foraren &r trots signalerna skyldig att ta hansyn till andras
sékerhet.

I Tyskland é&r trafikanter skyldiga att underlatta for utryckningsfordon att
komma fram genom att bilda en s.k. rdddningskorridor (Rettungsgasse eller
freie Gasse). Enligt den tyska vagtrafikforordningen (38 § StraRenverkehrs-
Ordnung, StVO) maste alla trafikanter omgéende bereda plats for utrycknings-
fordon som kor med blaljus. Enligt 11 § ska fordon pa motorvéagar och andra
flerfiliga vagar i Tyskland bilda en rdddningskorridor mellan den vanstra och
de hogra filerna for att underlatta for polis- och rdddningsfordon.

Olycksutvecklingen vid raddningsinsatser

I fraga om olyckor i samband med utryckning visar Transportstyrelsens data
for perioden 20072016 att 907 personer skadades under utryckning inom
polis, ambulans och raddningstjanst, och 11 personer omkom. Framfor allt &r
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det i storstadsregionerna som olyckorna sker. En av de vanligaste olycks-
situationerna &r att utryckningsfordonet hinner i kapp bilen framfér. Olyckor i
korsningar ar ocksa vanliga, liksom dikeskorningar och andra singelolyckor.

Poliser behdver inte alltid folja gallande trafikregler, utan beroende pa om-
standigheten och arbetsuppgiftens prioritet far de gora undantag fran trafik-
regler. Att géra undantag innebdr dock en 6kad risk som kan leda till olyckor,
inte minst nar man pakallar fri vag dar det krdvs att andra trafikanter &r extra
uppmarksamma. VTI genomférde 2022 pd uppdrag av Polismyndigheten en
studie av polisers inblandning i trafikolyckor under utryckningskérning (VTI
rapport 1136). Studien visar att de flesta olyckor under 2019 och 2020 som
skedde i samband med utryckningskdrning kategoriserades som en olycka
under forféljande. Den vanligaste olyckstypen var prejning, darefter foljde
singelolyckor, kollisionsolyckor och forfoljandeolyckor. Antalet arbetsskador
under utryckningskorning ligger i snitt pa 57 olyckor per ar och star for 12-19
procent av alla arbetsskador som ar fordonsolycka eller pakorning.

Myndigheternas insatser

Myndigheten for samhallsskydd och beredskap (MSB) har i vagledningen
Sakerhet i vagtrafikmiljo (MSB 1078) fran november 2022 redovisat resultatet
av ett gemensamt projekt mellan myndigheter och branschorganisationer med
anledning av ett antal allvarliga olyckor med dodlig utgang som har drabbat
réddningstjénstpersonal i véagtrafikmiljo. MSB konstaterar att det finns ett stort
intresse frdn alla berérda aktorer att vagledningen ska minska riskerna i det
utsatta arbete som utfors i vagtrafikmiljo. Syftet &r att 6ka kunskapen hos all
personal sa 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 simulatortrdning beddms vara stort eftersom utryckningsforare
inom polis, ambulanssjukvard och raddningstjéanst inte far trana blaljuskdrning
ute i trafiken. Det Overgripande malet &r att minska risken for olyckor vid
utryckningskorning, dstadkomma béttre arbetsmiljo och 6ka chansen for att de
som &r i behov av vard far det sa fort som mojligt.

Sanktioner vid fortkérning i samband med véagarbete och utryckning

Dagens botessystem ar utformat sa att bétesnivaerna ar hogre vid dvertradelser
pa vagar dar hastighetshegransningen ar 50 kilometer i timmen eller lagre &n
vid overtradelser pa vagar med hastighetsbegransningar om 50 kilometer i
timmen eller hogre. Boterna vid hastighetsévertradelser pa véag varierar mellan
1 500 och 4 000 kronor. Nar det galler nivan pa ordningshoter for hastighets-
dvertradelser ar regelverket utformat utifran att boterna ska vara mer kannbara
nér trafikanterna inte anpassar sin hastighet vid t.ex. vagarbetsplatser. Enligt
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5 kap. 3 § korkortslagen (1998:488) kan ett korkort aterkallas om kérkorts-
innehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov vardsloshet i trafik enligt 1 §
trafikbrottslagen och om korkortsinnehavaren i ndgot annat fall har 6verskridit
den hogsta tillatna hastigheten eller brutit mot nagon annan regel som é&r
vasentlig fran trafiksakerhetssynpunkt, allt om 6vertradelsen inte kan anses
som ringa.

Seko har i rapporten Det handlar om vér sakerhet fran juni 2024 framfort
krav pa omfattande &tgarder for att fi ned hastigheterna runt vagarbetsplatser.
Det kan t.ex. vara kraftigt hdjda béter vid fortkérning och andra trafikbrott
samt att anvandningen av mobila fartkameror 6kar. Bransch- och arbetsgivar-
forbundet Maskinentreprendrerna och Seko har tidigare pekat pa att det finns
mojligheter att anvanda fartkameror vid vagarbeten for att méta hastigheten pa
passerande fordon men att det sallan gors. Seko har tidigare framfort att i de
fall hastighetsgransen évertrads bor det vara mojligt att botfalla i efterhand.

Trafikverket har i 2024 érs redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vag-
trafiken (2024:118) presenterat olika initiativ som Regeringskansliet kan ta for
att bidra till att etappmalet for trafiksékerhet for 2030 kan uppnas. Initiativen
ror sex huvudsakliga omraden, och ett av omradena ar sakra hastigheter. Ett
forslag ar att initiera en myndighetsovergripande utredning om effektiva
sanktioner vid hastighetsdvertradelser. Utredningen kan handla om sanktions-
mojligheter som exempelvis en generell héjning av botbeloppen for hastig-
hetsGvertradelser. En sddan utredning skulle ocksd kunna belysa ytterligare
mojliga sanktioner som kan bidra till 6kad hastighetsefterlevnad i végtrafiken.
Inom ramen for en utredning &ar det enligt Trafikverket l&mpligt att se dver
maxbeloppen for penningboter i syfte att mojliggora en generell hdjning av
botbelopp for hastighetsovertradelser. Nuvarande botbelopp for hastighets-
overtradelser har gallt sedan den 1 oktober 2006 (nuvarande maxbelopp &r
4 000 kronor).

Under 2023 gjorde Aklagarmyndigheten en 6versyn av Rikséklagarens
foreskrifter (1999:178) om ordningsbot for vissa brott, daribland hastighets-
overtradelser. Forslag lamnades dd om en héjning av botbeloppen for fordon
éver 7,5 ton och vid hastighetsévertradelser pa vagstrackor med 80 kilometer
i timmen och lagre, dock inom ramen for maxbeloppen. For att mojliggdra en
generell hojning av botbeloppen for hastighetsovertradelser maste dock max-
beloppen for penningbdter hdjas. En annan relevant sanktionsméjlighet att
utreda ar en sanktionsavgift for vissa hastighetsévertradelser upp till en viss
nivd inom vagtrafiken. Sanktionsavgift innebar att fordonsagaren gors
ansvarig och avgiftsskyldig for en hastighetsévertradelse. Det vore ocksa
relevant att se Gver Transportstyrelsens mojligheter att aterkalla korkort och
utfarda varningar och de trafiksakerhetseffekter som detta kan bidra till.
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Pagaende arbete

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) betonade i juli 2023
i sitt svar pa fraga 2022/23:835 att alla har rtt till en trygg och saker arbets-
miljo. Statsradet paminde om att arbetsgivarna har det viktiga ansvaret for
arbetsmiljon och att det arbetet bedrivs enligt arbetsmiljdlagstiftningen.
Arbetsmiljoverket utdvar tillsyn dver att arbetsmiljélagen (1977:1160) foljs.
Statsradet konstaterade att Arbetsmiljéverket under de senaste &ren har fatt
utdkade resurser for att anstélla fler arbetsmiljoinspektdrer och 6ka antalet
inspektioner. En forstarkning av Arbetsmiljoverkets inspektionsverksamhet
bidrar enligt statsradet bl.a. till uppféljning och kontroll av arbetsmiljéarbetet
pa svenska arbetsplatser for att minska ohalsa och skador. Som framgar ovan
genomfor Trafikverket, pa regeringens uppdrag, atgérder enligt en handlings-
plan for att forbattra arbetsmiljon vid sdval planerade vagarbeten som vid
arbeten med anledning av oférutsedda handelser i vagtrafiken. Statsradet
konstaterade vidare att handlingsplanen innehéller bl.a. atgarder for ett okat
antal arbetsplatskontroller och fortydligande av det regelverk som
Trafikverkets entreprendrer ska forhalla sig till. Atgarderna i handlingsplanen
ska vara genomforda senast under 2025.

I sitt svar pé fraga 2023/24:681 om battre framkomlighet for utrycknings-
fordon vid olyckor eller andra handelser anforde statsradet Andreas Carlson i
mars 2024 att framkomlighet vid olyckor for att bl.a. rdddningstjansten ska
kunna agera snabbt ar en viktig fréga. Statsradet hanvisade till trafik-
forordningens bestimmelse om att en trafikant ar skyldig att [&mna fri véag for
utryckningsfordon som avger signal med en foreskriven larmanordning. Han
pekade aven pa att trafikférordningen mojliggor en rad undantag for att
forenkla framkomligheten for raddningstjansten, t.ex. att féraren av ett utryck-
ningsfordon 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 mojliggér andring av trafik 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
vég analysera vad som hénde, varfor det hdnde och vad som kan goras for att
det inte ska handa igen. Detta inkluderar ocksa beteendet hos inblandade
trafikanter. Néar det galler frdgan om de tyska raddningskorridorerna
konstaterade statsradet att forutsattningarna i Sverige &r annorlunda an i
Tyskland, bl.a. nar det galler hur vaginfrastrukturen ser ut.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om trafiksékerhet vid végarbeten och raddningsinsatser
behandlades senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet vélkomnade myndigheternas arbete for sékert
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vdgarbete och konstaterade bl.a. att trafikanter ska lamna fri véag for utryck-
ningsfordon. Nar det galler fragan om straffskarpningar vid trafikbrott i
samband med véagarbeten och utryckningar menade utskottet att vertradelser
bor ses i relation till omstandigheterna pa platsen och 6vertradelsens art.

Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis starkt betona vikten av att pa olika satt oka trafik-
sékerheten i anslutning till vagarbeten och réddningsinsatser. Utskottet vill
understryka vikten av att alla som arbetar pa och vid vagarna ska vara séakra i
sitt arbete. Utskottet valkomnar darfor att regeringen intensifierar arbetet mot
dodsolyckor i arbetslivet och betonar att det ar grundldggande att alla har rétt
att komma hem fran sitt arbete. Utskottet valkomnar vidare att det pagar ett
aktivt arbete inom de ansvariga myndigheterna for att pa olika satt oka trafik-
sakerheten i anslutning till bade vagarbeten och utryckningar.

Nér det géller motionsférslagen om arbetet med att férhindra olyckor vid
végarbeten vill utskottet pdminna om att Transportstyrelsen har haft i uppdrag
att utreda sikerhetshojande atgarder for personal som utfor arbete pa vdg och
att Arbetsmiljoverket ska ge vagledning om sékert végarbete. Utskottet vill
aven framhalla att arbetsgivarna har ansvaret for arbetsmiljon och att arbetet
pa vig bedrivs enligt arbetsmiljélagstiftningen. Utskottet uppmérksammar att
Trafikverket under 2024 bl.a. har gjort uppdateringar och forbattringar i bade
sakerhetsregelverk och arbetssatt for arbetet pa vag. Nar det galler motions-
forslaget om Trafikverkets arbete med en handlingsplan vill utskottet dven i &r
uppmarksamma att Trafikverket redan i december 2022 redovisade en hand-
lingsplan for forbéttrad sakerhet vid arbete pé vég. Atgarderna i handlings-
planen ska genomforas senast under 2025.

Nar det galler motionsforslagen om framkomlighet for utryckningsfordon
konstaterar utskottet att utryckningskérning med sirener och bléljus &r en
riskfylld verksamhet som kréver snabba beslut och stor koncentration.
Utskottet konstaterar att utryckningstrafiken har sérskilda behov av framkom-
lighet och vill sérskilt betona vikten av att forare av utryckningsfordon har en
god kunskap om bade trafiksakerhet och kérteknik. Det ar mycket viktigt att
utryckningsfordon snabbt kan komma fram vid olyckor. Utskottet konstaterar
att det i trafikforordningen ar reglerat att trafikanter ska lamna fri vég for bl.a.
utryckningsfordon och finner darfor inga skl att for narvarande vidta nagon
atgard med anledning av motionsférslagen.

Nar det slutligen galler frdgan om straffskarpningar vid trafikbrott i sam-
band med végarbeten och utryckningar menar utskottet liksom tidigare att
overtradelser ar nagot som bor ses i relation till omstandigheterna pa platsen,
overtradelsens art m.m. och att detta vags in i beddmningen nar pafoljden ska
bestdmmas.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att de frdgor som tas upp i
motionerna &r val uppmarksammade och att det darfor inte finns skal att for
narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens sida. Darmed avstyrker
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utskottet motionerna 2024/25:219 (L), 2024/25:349 (S), 2024/25:628 (SD),
2024/25:2253 (SD), 2024/25:2312 (S), 2024/25:3126 (S) yrkandena 43 och 53
samt 2024/25:3236 (S) yrkande 28.

Trafiksékerhet for motorcyklar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsforslag om trafiksékerhet for motor-
cyklar. Utskottet betonar vikten av att bade forebygga och lindra
konsekvenserna av olyckor. Utskottet valkomnar atgarder for en
Okad trafiksakerhet for motorcyklister och betonar bl.a. att olika
typer av véagracken har sina fordelar och nackdelar.

Motionen

I motion 2024/25:1093 anfoér Marléne Lund Kopparklint och Jennie Wernang
(béda M) att man bor 6vervéga att tillsatta en utredning for att granska vag-
rackenas utformning och hanteringen av grus vid asfaltering och se 6ver
forutsattningarna for att tillata motorcyklar att kora i busskorfalt i Sverige, likt
det system som tilldmpas i Norge. Motiondrerna konstaterar att motorcykel-
olyckor utgor ett betydande sékerhetsproblem och att det &r nddvandigt att
intensifiera arbetet for att forebygga motorcykelolyckor i Sverige.

Bakgrund

Olycksutvecklingen for motorcyklister

Ar 2024 omkom 210 personer i végtrafiken, varav 34 fardades p& motorcykel.
Detta var en 6kning med sex personer jamfort med genomsnittet de senaste
fem aren. Den vanligaste olyckstypen var singelolyckor som orsakade 15
dodsfall. Vidare var det fem personer som omkom i métandeolyckor och tre
personer i s.k. avsvangande- och korsandeolyckor. Utvecklingen av antal om-
komna och skadade de senaste aren framgar av tabellen nedan.

Tabell 3 Antal omkomna och skadade motorcyklister
Avser vagtrafikolyckor

Ar Omkomna  Allvarligt skadade  Maéttligt skadade Lindrigt skadade
2013 40 146 483 908
2014 31 180 549 815
2015 44 124 440 803
2016 36 114 459 809
2017 39 126 419 703
2018 47 93 403 760
2019 29 82 406 655
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Ar Omkomna  Allvarligt skadade  Maéttligt skadade Lindrigt skadade
2020 28 97 413 726
2021 27 119 388 657
2022 30 174 415 705
2023 29 154 453 623
2024 34 i.u. i.u. i.u.

Kélla: Transportstyrelsen, Statistik 6ver véagtrafikolyckor (2025-01-14).

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) 4r en s.k. sammanvégd skadegrad enligt underlag fran polisen och akutsjukvarden. i.u. = ingen
uppgift. Statistiken for 2024 &r preliminar.

Véagracken

Trafikverket uppger att ca 4-5 motorcyklister och lika manga bilister om-
kommer varje ar i kollision med racken. Antalet omkomna motorcyklister i
rackesolyckor har enligt Trafikverket inte ¢kat, trots att mangden mittrécken
har okat kraftigt. Det ar enligt verket svart att bedéma vad som skulle ha hént
om récket inte hade funnits. Under perioden 2004—2015 omkom enligt Trafik-
verket 27 motorcyklister i mittrdckesolyckor, och av dessa omkom 10 personer
i samband med vajerracke, vilket utgjorde 2 procent av det totala antalet om-
komna motorcyklister. Inga motorcyklister omkom i sidoréckesolyckor med
vajer under samma period. | endast ett av fem fall bedémdes motorcyklisten
ha hallit hastighetsgransen. Av de motorcyklister som omkom i en kollision
med ett sidordacke korde 70 procent en s.k. supersportmaskin. For mittracken
&r motsvarande andel 45 procent.

Trafikverket uppger att mittrdcken gor stor nytta for trafiksakerheten och
att de bedoms radda ca 80 trafikanters liv varje ar. Trafikverket betonar att
mittracken och sidoracken skyddar trafikanter fran att krocka med motande
trafik och med farliga foremal vid sidan av végen, och de skyddar ocksa
trafikanter fran att kéra ned i vattendrag eller falla fran hoga hojder. Trafik-
verket uppger att ricken normalt dimensioneras for personbilar eftersom de &r
vanligast i trafiken och oftare &n andra fordon kommer 6ver i motande korfalt.
P vissa platser, t.ex. pa broar, stélls hogre krav for att rackena ska klara avkor-
ningar med tyngre fordon. P& vissa platser anpassas dven racken sarskilt for
géende, cyklister, motorcyklister m.fl.

Trafikverket uppger att det inte gar att se att ndgon typ av racke skulle vara
farligare an nagon annan av de dominerande rackestyper som har studerats.
Det finns dock utredningar och krockprover som pekar mot att racken som ar
slata pa trafiksidan och uppét och som inte medger nagon risk for under-
glidning &r béattre med hansyn till oskyddade trafikanter &n récken som har
utstickande delar. Trafikverket konstaterar att alla typer har sina fordelar och
nackdelar, och vaghallarna anvander den typ av racke som beddms vara bast
pa respektive plats.

Trafikverket har under senare ar bl.a. infort andringar i det styrande doku-
mentet Vagars och gators utformning (VGU) dar det sedan 2015 stélls krav pa
att racken ska ha en slit sida mot trafiken pé sarskilda platser, bl.a. pa vagar
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med minst 50 motorcyklar per genomsnittligt dygn under sommarhalvaret. Det
har ocksa tillkommit krav pa att underglidningsskydd ska anvéndas i
ytterkurvor pa avfartsramper i trafikplatser samt i vissa ytterkurvor med liten
radie pa tvafaltsvagar. Trafikverket har dven genomfort och utvarderat forsok
med underglidningsskydd pa racken och utvarderat méjligheten att eftermon-
tera underglidningsskydd pé befintliga racken. Verket har vidare genomfort ett
projekt om livscykelkostnader for olika typer av racken samt risknivaer pa
olika vagtyper, systematiserat matningar av mc-fléden i syfte att fa fram ett
bra planeringsunderlag, inventerat vagracken pa det nationella stamvagnatet
och pébérjat utbyte av gamla foréldrade vagracken.

Trafikverket har i samverkan med Sveriges Motorcyklister (SMC) sam-
manstallt en beskrivning av motorcyklisternas sarskilda behov som bor beak-
tas i samband med planering, utformning, byggande samt drift och underhall.
Trafikverket har darutdver utvecklat ett inriktningsdokument fér véag- och
broracken, dar motorcykeltrafiken beaktas. Trafikverkets standard for drifts-
och underhallsatgarder samt vagkonstruktionskraven uppges ocksa ha haijts.
Vidare har SMC utsett sarskilda vagspanare som ska vara lokalt ansvariga for
vagfragor gentemot Trafikverket och kommunerna.

For att 6ka motorcyklisternas sakerhet har Trafikverket i samverkan med
berdrda organisationer arbetat fram en strategi for 6kad sakerhet pd motor-
cykel och moped. Det viktigaste for att 6ka motorcykeltrafikens sdkerhet ar
enligt Trafikverket att vidta atgarder som férebygger olyckor, men det &r ockséa
viktigt att lindra konsekvenserna om en olycka trots allt skulle intréffa. | 2024
ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet i vagtrafiken (2024:118) konstaterar
Trafikverket att det for nérvarande finns olika aktérsgemensamma inriktningar
pa nationell niva, och en av dem handlar om 6kad sakerhet p& motorcykel och
moped. Saker trafik med motorcykel ingdr delvis i aktionsplanen (hastighet
och nykterhet) men haller enligt Trafikverket pa att utvecklas till ett samarbete
for hallbart resande med motorcykel.

Korfalt for kollektivtrafik

Enligt trafikforordningen (1998:1276) far sarskilda trafikregler utfardas
genom lokala trafikforeskrifter, bl.a. att ett visst korfélt eller en viss kérbana
ska vara korfalt eller kdrbana for fordon i linjetrafik m.fl. | ett korfalt eller en
korbana for fordon i linjetrafik m.fl. far endast fordon i linjetrafik framforas
samt, om korféltet eller kérbanan ligger till hoger i fardriktningen, cyklar och
mopeder klass I1. Vilka fordon som far framféras pa de vagar och gator dar
kommuner ar vaghallare regleras i lokala trafikforeskrifter inom ramen fér det
kommunala ansvaret. L&nsstyrelser har motsvarande mandat for det statliga
végnétet. Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) informerar om hur lokala
trafikforeskrifter, dispenser och tillstand lampligast kan utformas. Pa
kommunala vagar &r det saledes varje kommun som bestammer om motor-
cyklar eller andra fordon far kora i korfaltet for kollektivtrafik medan det for
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statliga vagar ar lansstyrelsen som beslutar. Lansstyrelsernas beslut kan 6ver-
klagas till Transportstyrelsen.

Enligt Trafikverket verkar effekten av att 6ppna korfalt for kollektivtrafik
for annan trafik variera beroende pa typen av trafikmiljo och trafikflode och
om andra oskyddade trafikanter ocksa ar tillatna. Trafikverket gjorde redan
2007 en sammanstéllning av forskningsrapporter och artiklar, vilken inte
visade négra tydliga resultat i friga om hur sakerheten paverkas for exempel-
vis motorcyklister nar de tillats att kora i kollektivtrafikkorfalt. Trafikverket
menar att resultatet av studierna fortfarande géller och att de inte ger nagon
tydlig bild av att trafiksakerheten for motorcyklister forbéattras eller forsamras
nar de tillats att kora i bussfilerna. Att éppna fler bussfiler for motorcyklar ar
darfor enligt Trafikverket ingen prioriterad insats for att 6ka sékerheten for
motorcyklister. Samtidigt finns det ur trafiksakerhetsperspektiv ingen anled-
ning att forbjuda motorcyklar i de bussfiler dar de tillats att kora i dag. Trafik-
verket konstaterar att det ar viktigt att se till helheten eftersom det &r méanga
som vill nyttja kollektivtrafikkorfalt och betonar att det ar viktigt att det hart
belastade vagnatet runt storre stader anvands sé effektivt som majligt. Verket
konstaterar att manga 6nskar anvinda ledig kapacitet i bussfiler pa vissa tider
och platser, t.ex. bussar i bestallningstrafik, skolskjutsar, fardtjanster, taxibilar
och varutransporter.

I Norge &r huvudregeln att bussar och taxibilar kan kéra i kollektivtrafikfalt.
Dessutom kan enligt Statens vegvesen en rad andra fordon anvanda kollektiv-
trafikfalten, bl.a. motorcyklar med tva hjul och utan sidovagn. Majligheten att
anvanda kollektivtrafikfalt kan begransas genom tillaggsskyltar (Forskrift om
offentlige trafikkskilt, vegoppmerking, trafikklyssignaler og anvisninger).

Lost grus vid asfaltering

Underhall av vagbelaggningar omfattar allt fran att laga sprickor, hal och spar
till att 1agga ny asfalt Gver hela vagen. Trafikverket informerar pa sin webb-
plats om att manga atgarder pd vagnatet utfors under sommarhalvaret. De
metoder som vanligen anvands for att laga skadade vagytor, sprickor och hél
pa asfalterade vagar ar forsegling och snabellagning. Forsegling anvands vid
storre atgarder, framst pa det lagtrafikerade vagnatet men ibland aven pa de
storre vagarna. Metoden innebér att ett lager stenmaterial fasts vid underlaget
med hjalp av ett bindemedel. Darefter tar det 3—4 timmar innan stenmaterialet
faster helt. Beroende pa vagklass sopas sedan vagen, mellan 6 och 48 timmar
efter en utford atgérd, sd att végen blir fri fran 16st grus. Vid lagning av
sprickor eller hal anvéands ofta en s.k. snabellagare. Det &r en speciellt
utformad lasthil som sprutar ut bindemedel och finkornigt grus via en tjock
slang, och pa sa vis kan materialet spridas mer precist 6ver det skadade partiet.
Bada metoderna, forsegling och snabellagning, kan enligt Trafikverket
innebara l6st grus pa vagbanan nagot dygn efter en utford atgard. Under tiden
varnas trafikanterna genom skyltning och vid behov sinks ocksa hastigheten.
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Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om trafiksakerhet for motorcyklar behandlades senast i
utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet. Utskottet betonade vikten
av att 6ka sékerheten genom att forebygga och lindra konsekvenserna av
olyckor med motorcyklar. Utskottet betonade att olika typer av vagracken har
sina for- och nackdelar for olika fordonstyper, och utskottet utgick fran att
vaghallarna anvander den typ av racke som beddms vara bast pa respektive
plats. Motionsyrkanden om att tillita motorcyklar att kora i busskorfalt
behandlades senast i betdnkande 2023/24:TU13 Végtrafik- och fordonsfragor.
Utskottet konstaterade bl.a. att frigan om att 6ppna kollektivtrafikkorfalt for
négon annan typ av trafik ar ndgot som beslutas pa lokal nivd med beaktande
av de trafikforhallanden som rader pa plats. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis starkt betona vikten av att motorcykeltrafiken ska
vara saker. Det ar viktigt att oka sakerheten pa vara vagar genom att bade fore-
bygga olyckor och lindra konsekvenserna av eventuella olyckor dér motor-
cyklar &r inblandade. Utskottet valkomnar att det har tagits fram en strategi for
tkad sakerhet pd motorcykel och att det vidtas olika atgarder for en dkad
trafiksakerhet for motorcyklister. Nar det galler fragan om vagracken vill
utskottet liksom tidigare betona att olika typer av vagréacken har sina fordelar
och nackdelar for olika fordonstyper, och utskottet utgar fran att vaghallarna
anvander den typ av racke som beddms vara bast pa respektive plats. Utskottet
vill lyfta fram vikten av att sival fordon som racken fortsatter att utvecklas.
Utskottet valkomnar det arbete som bedrivs vid Trafikverket for att se dver
och forbattra rackesreglerna och konstaterar att verket har utrett och nu arbetar
vidare med denna fraga. Nar det galler frdgan om grus vid asfaltering &r
utskottet medvetet om att pagaende vigarbeten vallar trafikanter besvar men
forutsatter att vaghallarna kontinuerligt verkar for att minimera de negativa
effekterna pa trafiken. N&r det slutligen galler frdgan om motorcyklar i
kollektivtrafikkorfalt kan utskottet konstatera att fragan om att Gppna
kollektivtrafikkorfalt for nagon annan typ av trafik beslutas pa lokal niva med
beaktande av de trafikforhallanden som rader pé plats. Utskottet anser att detta
ar en lamplig ordning och vill samtidigt understryka att det ar en komplex
frédga som utskottet foljer noga. Vagnatet behdver anvandas sé effektivt som
maéjligt, men trafiksakerhetsaspekter maste prioriteras.

Sammanfattningsvis menar utskottet att frdgor om trafiksakerhet for motor-
cyklar redan &r vél uppmarksammade i trafiksékerhetsarbetet, och det finns
darfor inte skal att for narvarande vidta ndgon atgard med anledning av
motionsforslaget. Darmed avstyrker utskottet motion 2024/25:1093 (M).
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Trafiksékerhet for mopedbilar och A-traktorer

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om trafiksakerhet for mopedbilar
och A-traktorer. Utskottet valkomnar regeringens atgarder for att
Oka trafiksakerheten och arbetet for att utveckla forarutbildningen
och forsvara manipulation. Utskottet betonar att bade mopedbilar
och A-traktorer &r viktiga for ungdomar, inte minst fér ungdomars
mobilitet pa landsbygden. Utskottet vélkomnar regeringens
framgangsrika arbete inom EU for att varna A-traktorn och for att fa
en 15-arsgrans for B1-korkort.

Jamfor reservation 10 (S) och 11 (C).

Motionerna

| partimotion 2024/25:2955 anfér Muharrem Demirok m.fl. (C) att regel-
verken for A-traktorer bor ses dver for att 6ka siakerheten men ocksa 6ppna for
mdéjligheten att gora det tillatet att framféra moderna A-traktorer snabbare &n
vad som i dag &r fallet samt arbeta for att behdlla aldersgransen pa 15 ar och
tilldta baksite och darmed maximalt fyra baltade passagerare per fordon
(yrkande 31). Motionarerna betonar att for ungdomar pa den svenska lands-
bygden innebdr A-traktorn frihet och méjlighet att ta del av fritidsaktiviteter
och traffa vénner. Vidare anser motionérerna att kraven for korkort for
A-traktor bor innefatta uppkérning i en A-traktor (yrkande 32).

I kommittémotion 2024/25:3126 anfér Gunilla Svantorp m.fl. (S) att man
bor se dver mojligheten att likstalla mopedbilar i klass | och A-traktorer nér
det galler maxhastighet, och att denna ska vara 45 kilometer i timmen for bada
(yrkande 34). Motionarerna konstaterar att A-traktorerna har fatt delvis
&ndrade villkor men menar att mer bor goras. Enligt motionarerna bor man se
over mojligheten att infora en utbildning for korkort for fyrhjuliga A-traktorer
(yrkande 35). Detta skulle vara en utbildning utéver utbildningen for tva-
hjuliga mopeder. En maximalvikt for vilken typ av fordon man far kéra med
ett AM-korkort eller ett framtida korkort for A-traktorer och mopedbilar bor
&ven dvervdgas. Slutligen anser motionérerna att man snarast bor se éver
forutsattningarna for hur manipulation av A-traktorers hastighet skulle kunna
stoppas helt for att minska risken for olyckor (yrkande 36). Motionérerna
betonar att atgarder for att fa stopp pa trimningen maste inforas.

I kommittémotion 2024/25:1392 anfér Thomas Morell m.fl. (SD) att man
bor utreda en hojning av maxhastigheten pa A-traktorer fran dagens 30
kilometer i timmen till 45 kilometer i timmen samt ett tilligg pa behdrigheten
AM (yrkande 1). Om maxhastigheten for A-traktorer hojs kan trafiksakerheten
oka eftersom de da inte utgor ett lika stort hinder i trafiken, enligt
motiondrerna. Och som en del i examineringen for kdrkortsbehdérighet AM bor
eleven rimligen &ven prévas mot ett fyrhjuligt fordon med motsvarande vikt
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som en A-traktor innan han eller hon far behdrighet att framféra den typen av
fordon. Vidare pekar motionarerna pa behovet av att utreda maojligheten att
vidta kraftfulla &tgarder nar manipulation av den hastighetsbegransande
anordningen pa en A-traktor har konstaterats (yrkande 2). Samhéllet maste
enligt motionérerna tydligt markera att det &r ett allvarligt brott att manipulera
den hastighetsbegransande anordningen, och det &r lampligt att fordonet tas i
beslag av en polis eller bilinspektor for att sedan anses vara forverkat.
Motiondrerna tar dessutom upp fragan om plomberingen av den
hastighetsbegrénsande anordningen (yrkande 3). For att sékerstélla att ingrepp
i anordningen forsvaras menar motiondrerna att den ska plomberas av en
ackrediterad verkstad, och for att underlatta for en kontrollerande myndighet
ska den hastighetsbegransande anordningen ha en port dér man kan ansluta sin
utrustning for att kontrollera att inga ingrepp har gjorts i mjukvaran. Slutligen
menar motiondrerna att man bor lata ackrediterade verkstader utfora tekniska
undersokningar ndr det galler manipulation av hastighetsbegransande
anordningar pa A-traktorer (yrkande 4). Motiondrerna konstaterar att
Polismyndigheten i dag méste lagga ned stora resurser pa att utreda huruvida
en A-traktors hastighetsbegransande utrustning har manipulerats.

I kommittémotion 2024/25:2947 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att regelverken
for A-traktorer bor ses dver for att sdkerstélla och éppna for mojligheten att
gora det tillatet att framféra moderna A-traktorer snabbare 4n vad som i dag
ar fallet, arbeta for att behalla aldersgransen pa 15 &r for A-traktorer samt
tilldta baksite och darmed maximalt fyra béltade passagerare per fordon
(yrkande 31). Motionarerna menar att hastighetsgransen pa 30 kilometer i
timmen ar svarbegriplig eftersom en mopedbil far koras i 45 kilometer i
timmen, att diskussionerna inom EU om en 16-arsgrans for A-traktorer i
Sverige skulle paverka unga pa den svenska landsbygden negativt och att det
ar rimligt att se 6ver mojligheten med fyra béltade i en A-traktor eftersom A-
traktorer &r viktiga for ungas mobilitet pa landsbygden. Vidare anser
motiondrerna att kraven for korkort for A-traktor bor innefatta uppkdrning i en
A-traktor (yrkande 32).

I motion 2024/25:463 anfor I1sak From och Joakim Jarrebring (bada S) att
det behdvs en uppdatering av utbildnings- och sékerhetskraven for A-traktorer
och att A-traktorn bor kunna framfdras i samma hastighet som mopedbilar och
AM-mopeder. Motionédrerna menar att det finns anledning att géra en éversyn
av regelverken for dessa fordon for att 6ka likvardigheten. Kérkortskraven och
den praktiska delen i AM-utbildningen behdver skérpas och det bor bli mojligt
att hoja den tilldtna hogsta hastigheten for A-traktorer till 45 kilometer i
timmen, anser motionérerna.

I motion 2024/25:1511 anfor Malin Larsson och Peter Hedberg (béda S) att
man bor dvervdga att se éver mojligheterna till en samlad dversyn av regel-
verken for A-traktor. Motionarerna namner bl.a. att den hogsta tillatna hastig-
heten for A-traktorer bor héjas till samma niva som fér mopedbilar, att det bor
inforas en utbildning for fyrhjuliga mopeder och A-traktorer, att det bor dver-
vagas att inféra en maxvikt pa vilken typ av fordon som man far kéra med
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AM-korkort eller ett framtida korkort for A-traktorer och mopedbilar och att
moéjligheterna for manipulation av hastigheten maste stoppas och att atgarder
for att fa stopp pa trimningen maste inforas.

I motion 2024/25:1827 anfor Jennie Wernang (M) att forutsattningen for en
uppdaterad mopedutbildning for 8vningskérning for A-traktorer bor utredas.
Motiondren menar att utbildningen ska ha samma uppldagg som i dag men att
den som vill ta kérkort for A-traktor ocksa ska 6vningskora med en registrerad
A-traktor pé korskolan.

I motion 2024/25:2106 pekar Lars Beckman (M) pa behovet av att hoja
maxhastigheten for A-traktorer. Motiondren menar att dkningen av antalet
A-traktorer &r gladjande och att trafiksédkerheten nu forbéttras genom att krav
pa bilbalten och antal passagerare har inforts och att fler atgarder planeras, och
da skulle hastigheten kunna oka for A-traktorer for att underlatta trafikflodet
pa manga végar.

I motion 2024/25:53 uppmérksammar Martina Johansson (C) behovet av
att lata A-traktorer lyda under samma regelverk som mopedbilar och samtidigt
gbra en oversyn av forarutbildningen. Motiondren menar att det ar svart att
motivera att mopedbilar och A-traktorer har olika hogsta tillatna hastighet, i
synnerhet eftersom A-traktorer i grunden & ombyggda bilar, medan moped-
bilar har samre krockskydd, och det ar motiverat att det samtidigt ocksé&
genomfors en dversyn av forarutbildningarna for att minska olyckorna.

I motion 2024/25:502 anfér Anne-Li Sjélund (C) att man bor se éver regel-
verket for AM-korkort (yrkande 1). Motiondren menar att regelverket ar for-
legat nar det galler vilka fordon som far framforas med AM-korkort.
Motionaren menar att separata AM-korkort bor inforas for tva- respektive
fyrhjuliga fordon (yrkande 2). Hon anser att en trafikskoleelev bér examineras
pa det fordon som han eller hon har utbildats fér och uppmarksammar att det
i dag varken kravs utbildning i morkerkorning eller pa halkbana, vilket inte
kan vara positivt for trafiksékerhetsarbetet. Dessutom anser motionéren att
man bor se Gver villkoren for vilka fordon som fér registreras som A-traktor
(yrkande 3). Slutligen anfér motionéren att det behdvs en dversyn av hastig-
hetsbegransningarna for mopedbil och A-traktor (yrkande 4). Hon konstaterar
att en mopedbil far framforas i 45 kilometer i timmen, medan en A-traktor som
kan innehalla alla sakerhetssystem som en modern bil har, far kéras i 30 kilo-
meter i timmen.

Bakgrund
Gallande ratt

Mopeder

En moped &r enligt lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner ett motorfordon
pa tva, tre eller fyra hjul som delas in i tva klasser: moped klass | och moped
klass 1I. Av lagen foljer att en moped klass I (kallas ibland EU-moped) &r
konstruerad for en hastighet av hogst 45 kilometer i timmen, medan en moped
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klass Il &r konstruerad for en hastighet av hogst 25 kilometer i timmen och har
en effekt som inte 6verskrider 1 kilowatt (kW). Definitionen av moped klass |
beror pa antalet hjul och vilken sorts motor mopeden r utrustad med. En sadan
moped &r ett registreringspliktigt fordon och ska ha registreringsskylt. Vad
som ska raknas som moped styrs av sdval maximal hastighet som fordonets
vikt i korklart skick. Maximal vikt fér fordon regleras i Europaparlamentets
och radets forordning (EU) nr 168/2013 om godkannande av och marknads-
tillsyn for tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar. Den tillatna viktgransen
hojdes fran 350 kilo till 425 kilo den 1 januari 2016.

Mopedbilar

En mopedbil ar registrerad som en moped klass | och far vaga hogst 425 kilo
i korklart skick. En mopedbil ska ha en skylt som talar om att det ar ett
langsamgéende fordon (LGF-skylt). En mopedbil far framforas av den som
har minst AM-kérkort och som har fyllt 15 ar. Mopedbilar far framforas pa
allmdnna vagar men inte pd motorvégar och motortrafikleder. De far inte heller
framforas pa cykelvagar. Det finns inget krav pa kontrollbesiktning.

Traktorer

En traktor definieras som ett motordrivet fordon med minst tva hjulaxlar,
vilket huvudsakligen &r inréttat 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 ar konstruerad for en hastig-
het av hogst 40 kilometer i timmen och traktor b som &r konstruerad for en
hastighet som Gverstiger 40 kilometer i timmen. Traktorer far koras pa vagar
och ska da folja trafikreglerna. De fér inte koras pd motorvagar eller motor-
trafikleder. Traktor a ska koras i vagrenen eller sa Iangt till hoger pa korbanan
som majligt, medan traktor b ska koras pa kérbanan (vagen).

A-traktorer

Det som till vardags bendmns epatraktor ar ursprungligen en personbil som
har blivit ombyggd till jordbruksmaskin. De forsta versionerna av bilar som
byggdes om till traktorer kom till p& 1920-talet. Ar 1963 blev det méjligt att
bygga om och registrera en bil eller lastbil till A-traktor som ett alternativ till
epatraktor. Nyregistrering av epatraktorer upphorde 1975 och ersattes da fullt
ut av A-traktorer. Varken epa- eller A-traktor &r enligt Transportstyrelsen
nagon juridisk definition enligt lagen om végtrafikdefinitioner.

En A-traktor &r en bil som &r ombyggd till traktor och som klassas som en
traktor a eftersom hastigheten ar tekniskt begrénsad till en lagre hastighet an
40 kilometer i timmen. A-traktorer ska vara begrénsade till en hastighet av
hogst 30 kilometer i timmen. En A-traktor far kéras av den som har fyllt 15 ar
och har AM-kérkort eller den som har fyllt 16 &r och har traktorkort. En A-
traktor &r ett langsamgéende fordon, och den ska vara utrustad med en LGF-
skylt sa att dvriga trafikanter uppmarksammas pa detta. A-traktorer ska vara
inrattade for att kunna dra ett annat fordon eller ett arbetsredskap.
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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 tackt bil. |
foreskrifterna finns det krav pa bl.a. urspungsfordonets branslesystem, el-
system och avgassystem. En A-traktor kontrolleras och godkanns genom en
registreringsbesiktning enligt 4 kap. 1 och 3 88 fordonsférordningen
(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 végtrafik-
registret. Sedan 2018 ska A-traktorer kontrollbesiktigas var 24:e manad i
enlighet med fordonsférordningen. Vid en kontrollbesiktning undersoks
fordonet och kontrolleras gentemot kraven i Transportstyrelsens foreskrifter
och allmanna rad (TSFS 2017:54) om kontrollbesiktning.

I juli 2020 andrades kraven for A-traktorer. Dé tog Transportstyrelsen bort
kravet att fordonets hastighet pa lagsta vaxeln ska vara hogst 10 kilometer i
timmen vid 2/3 av ursprungsmotorns maximala varvtal. A-traktorns hogsta
hastighet far fortfarande vara hégst 30 kilometer i timmen, men de nya
reglerna innebdr att man inte l&ngre behéver bygga fordonen med dubbla
vaxellador eller soka dispens. Detta gor det enligt Trafikanalys enklare att
bygga om modernare bilar till A-traktorer och &r en del av forklaringen till den
stora 6kningen av antalet de senaste aren.

Utvecklingen for mopedbilar och A-traktorer

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 dret fore
minskade mopedbilarna med 1 procent medan A-traktorerna 6kade med 6 pro-
cent. Sedan 2019 har antalet A-traktorer mer an 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 11202 1,095 22 653 2,214
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Ar Mopedbilar A-traktorer

Antal Antal per 1 000 inv. Antal Antal per 1 000 inv.
2019 13 467 1,304 25404 2,426
2020 15313 1,475 33200 3,199
2021 16 422 1,571 44778 4,284
2022 16 914 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.

Enligt Trafikanalys varierade antalet A-traktorer i Sverige 2024 mellan 553 i
Gotlands lan och 9 076 i Vastra Gotalands I&n. 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 4201 i
Stockholms lan. Antalet mopedbilar per 1 000 invénare var som lagst i Kalmar
lan (0,8 mopedbilar per 1 000 invanare) och som hogst i Gotlands lan (3,6
mopedbilar per 1 000 invénare).

Transportstyrelsen har i en rapport (TSG 2021-10478) konstaterat att
A-traktorer i hog utstrackning anvéands av ungdomar mellan 15 och 17 ér,
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 fi personer i olyckor med mopedbilar
och A-traktorer, men antalet skadade personer har enligt polisrapporter okat.
Varje & omkommer cirka tio personer i végtrafiken i olyckor med fyr-
hjulingar, mopedbilar, traktorer och motorredskap. Antalet omkomna per &r
dubbleras om man réknar in de som omkommer vid kérning vid sidan av vagen
och de som omkommer i kollisioner med dessa fordon.

Antalet olyckor med mopedbilar och A-traktorer inblandade har okat
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
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Ar Olyckor med mopedbilar Olyckor med A-traktorer
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). Jdmfort med
samma period aret fore minskade antalet A-traktorolyckor med 17 procent.
Det intraffade 166 personskadeolyckor med 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 véagstrackor och pa parkeringsplatser som har minskat mest,
liksom olyckor pa fredagar och I6rdagar. 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 6kningen av antal olyckor dar A-traktorer &r inblandade ar det enligt
Transportstyrelsen ovanligt att det intraffar doédsolyckor med dessa fordon.
Under 2022 avled fyra personer i A-traktorolyckor, vilket var det hogsta antal
doda i A-traktorolyckor under ett och samma ar sedan sammanstallningarna
startade 2016 (se tabell nedan). Av statistik fran Transportstyrelsen framgar
att en 6vervagande majoritet av de skadade personerna ar under 18 &r. Enligt
Transportstyrelsen har olyckor med A-traktorer under de senaste &ren varit
som vanligast fredagar, l6rdagar och sondagar. Detta monster har blivit allt
tydligare i takt med att antalet olyckor har okat.

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 doda 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). Sammanstéllningen avser trafikolyckor
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2016-2022 dar foraren i A-traktorn eller mopedbilen var 14-20 ar, och den
visar att det har skett sju dodsolyckor med inblandad A-traktor och i vilka sju
ungdomar i A-traktorn samt tva oskyddade medtrafikanter dédats. Ingen
dodsolycka med mopedbil skedde med forare i aldersgruppen. Det skedde
dessutom 37 allvarliga olyckor med inblandad A-traktor, varav 24 intraffade
under 2021-2022. | olyckorna under hela tidsperioden blev 32 ungdomar
allvarligt skadade i A-traktorn och atta medtrafikanter, frimst fotgangare, pa
moped eller motorcykel. Det skedde tolv allvarliga olyckor med mopedbil
under tidsperioden, dar tio ungdomar i mopedbil och tre fotgangare skadades
allvarligt. | de allvarligare olyckorna med A-traktor var 91 procent av foérarna
man och i olyckorna med mopedbil var 42 procent man.

Myndigheternas arbete med mopedbilar och A-traktorer

Trafikverket och 17 andra akttrer tog i borjan av 2020 fram en gemensam
inriktning for séker anvéndning av fyrhjulingar och mopedbilar, traktorer och
motorredskap (2020:055). De prioriterade insatsomradena &r okad béltes-
anvandning, forbattrad fordonssakerhet och information. Trafikverket foljer
arligen upp utvecklingen och ambitionerna i den gemensamma inriktningen. |
2024 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken (2024:118)
konstaterar Trafikverket att det finns flera samverkansgrupper som tar fram
och féljer upp gemensamma inriktningar och strategier med fokus pa olika
trafikantgrupper. Inriktningarna uppges vara ett viktigt underlag for verksam-
hetsplaneringen inom statliga myndigheter, kommuner och andra aktorer, och
arbetet leds av Trafikverket.

Transportstyrelsen redovisade i november 2022 regeringsuppdraget om att
utreda regler for A-traktorer (TSG 2021-10478). Transportstyrelsen fokus-
erade i uppdraget pd omradena baltesanvandning, antal passagerare, utbild-
ning, vinterdéck, identifierbarhet, manipulering och hastighet. Darutéver
analyserade myndigheten ocksa fragor kopplade till behérigheter och avgas-
rening (se vidare nedan).

VTI har genomfort ett antal olika studier om mopedbilar och A-traktorer.
Ett forskningsprojekt har handlat om att bl.a. undersdka kunskapsluckorna i
AM-utbildningen och finna méjliga férandringar som kan forbéttra trafik-
sékerheten for de som kor A-traktor eller mopedbil. Resultaten har publicerats
i rapporten Unga forare med A-traktor och mopedbil — Utbildning, risk-
medvetenhet och trafiksékerhet (VTI resultat 2023:6). VTI menar att projektet
har gett kunskap om var, hur och varfér ungdomar anvander A-traktorer och
mopedbilar, om olika trafiksékerhetsaspekter som béltesanvéndning, hastighet
och manipulation samt om alkohol och droger (se vidare nedan). Vidare har
VTI gjort en studie om mopedbilars och A-traktorers paverkan pa trafik-
sékerheten 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 samman-
stéllning av olyckor. VTI konstaterar att A-traktorer bara finns i Sverige. |

2024/25:TU14

89



2024/25:TU14

90

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

exempelvis Nederlinderna och Osterrike ar anvandarna av mopedbil framst
aldre personer, till skillnad fran i Sverige dar mopedbilen framst ar en
ungdomsbil. Utbildningskraven for att fa kéra mopedbil ar hogst i Norge. |
VTl-studien framkommer att A-traktorer och mopedbilar &r ett socialt
fenomen dér den s.k. epakulturen och grupptillnérigheten &r viktiga aspekter.
Fordonen anvands som ett transportmedel bade pé landsbygden och i staderna,
men ocksé for att aka runt och umgés med vanner. Hur fordonen kors och
anvands paverkar trafiksakerheten, bade for dem i fordonet och for andra
trafikanter, men det paverkar aven miljon 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
fordndringar. 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 aven kritisk till hur registrerings-
och kontrollbesiktningar genomfors samt bristande kontroller av dess aktorer.
Sammantaget behdver enligt VTI-rapporten regler och lagstiftning dndras 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.

Kaorkort och utbildning fér mopedbil och A-traktor

De svenska korkortsreglerna bygger till stor del pa Europaparlamentets och
radets direktiv 2006/126/EG av den 20 december 2006 om kdrkort (det tredje
korkortsdirektivet). Korkortsdirektivet &r genomfort i Sverige framst genom
korkortslagen (1998:488) och korkortsforordningen (1998:980), vilka &ven
innehaller regler for behdrigheter for fordon som har bedémts ligga utanfor
korkortsdirektivet, t.ex. traktorer, motorredskap, mopeder klass Il och terrédng-
skotrar.

Med ett korkort med behérighet AM far man kéra moped klass | (EU-
moped). Man far dven kora moped klass | om man har ett kdrkort med nédgon
annan behorighet. For att kora A-traktor kravs i dag ett kdrkort med AM-
behorighet. Det innebér ett korkort for moped klass I eller ett traktorkort. Man
far ocksé kora A-traktor med ett kérkort med négon annan behérighet. Alders-
gransen for att ta AM-korkort ar 15 &r och for traktorkort 16 ar. For att fa kora
en A-traktor eller epatraktor krévdes det tidigare ett traktorkort. Nar korkorts-
behoérigheten AM infordes for moped klass | oktober 2009 blev det dven
mojligt att kora A-traktor med behdrighet AM. Det innebar ddrmed att det blev
mojligt att fa kora A-traktor fran 15 ars alder.

Utbildningen for AM-korkort bestar av bade teori och praktiska delar,
sdsom 6vningskorning. 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 utbildare och den &r minst tolv timmar Iang. Den bestar av
minst fyra timmars praktisk trdning. Totalt kan det enligt Transportstyrelsen
bli mer 4n tolv timmar, beroende p& hur eleven klarar de teoretiska och
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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 tillatet att Gvningskora
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
nuvarande reglerna for AM-utbildning togs fram var mopedbilar en relativt
ovanlig foreteelse i Sverige. Under perioden som antalet saval mopedbilar som
A-traktorer har 6kat har ocksa olyckorna med dessa fordon okat i antal.
Transportstyrelsens undersdkning 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 behdrighet som ar avsedd och anpassad for tvahjuliga fordon. Att forarna
inte har fatt nagon utbildning for fyrhjuliga fordon kan enligt rapporten vara
en bidragande orsak till det ckade antalet olyckor med saval A-traktorer som
mopedbilar, och det finns enligt Transportstyrelsen goda skal att tro att en
battre anpassad utbildning kan leda till att antalet olyckor blir lagre. Vidare
anges att det har framkommit att flera aktorer, déribland AM-utbildarna,
foresprakar att de som ska kéra A-traktor eller mopedbil far utbildning pa fyr-
hjuliga fordon. Transportstyrelsen beddmer att AM-utbildningen bér utdkas
med utbildning for fyrhjuliga fordon. Utbildningens innehall boér aven
utvecklas for att bli mer riskbaserat. | dag genomfors utbildningens praktiska
delar pd tvahjuliga mopeder, och utbildningen ar betydligt mindre riskbaserad
&n utbildningen for t.ex. A- eller B-korkort. Transportstyrelsen bedémer att
innehéllet i AM-utbildningen bor anpassas efter den fordonstyp som man far
behorighet att kora. Transportstyrelsen tar dven upp behovet av en prévotid
for AM-behdrighet (se avsnittet Tidigare riksdagsbehandling).

En VTl-studie fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar att dagens AM-
utbildning behdver fordndras 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 pa erfarenhet och 1ag alder pekas
oftast ut som orsaker till forh6jd olycksrisk i trafiken bland unga. | studien
konstateras att forarutbildningen har en viktig férebyggande roll, och behorig-
het for att kora A-traktor eller mopedbil bor vara ett kompetensbevis som man
far genom en bra utbildning for fordonsslaget. | projektet Fran epa till
personbil — En longitudinell studie av trafiksékerhet och kérbeteende kommer
forskare vid VTI att forsoka besvara frdgan om hur erfarenhet av att kora
mopedbil eller A-traktor paverkar kunskap och beteende i trafiken. Detta ska
jamforas med de som inte har kért ndgot fyrhjuligt motorfordon innan de tar
B-korkort. Projektet avslutas i november 2028.

Hastighetsbegransningar for mopedbilar och A-traktorer

En mopedbil ar konstruerad for en hastighet av hégst 45 kilometer i timmen
medan en A-traktors konstruktiva hastighet &r begransad till 30 kilometer i
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timmen. | samband med Sveriges intrdde i EU hojdes gransen for traktorer
som tillndrde underkategorin traktor a till 40 kilometer i timmen, men
motsvarande hdjning gjordes inte for A-traktorer. Eftersom en A-traktor byggs
om fran en bil vars motor och vaxellada fran borjan &r konstruerade for hogre
hastigheter kravs det nagon form av &tgérd. Fram till 2020 fanns det krav pa
att A-traktorns hastighet pd lagsta véaxeln inte fick dverstiga 10 kilometer i
timmen vid tva tredjedelar av motorns maximala varvtal. Detta krav togs bort
i juli 2020 genom Transportstyrelsens foreskrift TSFS 2020:52 som innebéar
att 4 kap. 33 § Végverkets foreskrifter (VVVFS 2003:19) om bil ombyggd till
traktor samt bil ombyggd till motorredskap ska ha féljande lydelse:

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

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

ska vara sa konstruerad och utford att det endast med stor svérighet gér att

Oka A-traktorns hogsta konstruktiva hastighet.

Narmare bestammelser om hur en hastighetshegransande atgard ska vara
utford finns inte, utan det kan losas pa flera olika satt. Grundkravet &r 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
svarighet.

Transportstyrelsen konstaterar i rapporten Uppdrag att utreda regler for
A-traktorer (TSG 2021-10478) att A-traktorer far framforas pa vagar med
avsevart hogre hastighetsgranser, vilket innebdr att det blir stora hastighets-
skillnader mellan A-traktorerna och dvrig trafik. Det leder till kdbildningar
bakom A-traktorer och bristande framkomlighet med langre restider for 6vrig
trafik. Transportstyrelsen har utrett en mdjlig hastighetshojning till 40 kilo-
meter i timmen. Skalet till att en hojning till 45 kilometer i timmen inte har
utretts &r att det da skulle behdvas B-beharighet for att fa framfora en A-traktor
(2 kap. 2 § korkortslagen). Att hoja hastigheten skulle &ven medftra dkade
trafiksékerhetsrisker, framfor allt for oskyddade trafikanter. Transport-
styrelsen beddmer darfor att den konstruktiva hastigheten for A-traktorer inte
bor hojas i detta skede. Innan en hastighetshdjning kan genomféras anser
Transportstyrelsen att trafiksakerhetshdjande atgarder behéver vara inforda,
t.ex. krav pa béltesanvandning, hogsta antal passagerare och krav pa vinter-
déck. Det handlar &ven om att infora krav som syftar till att motverka och
forsvara manipulering.

Trafikverket har initierat en aktionsplan for perioden 2022-2025
(2022:051). Av planen framgar att NTF atar sig att kommunicera till forare
och deras foréldrar 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 s att de kan
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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 storsta
problemen som de ser med A-traktorer. Att undersdka fordonen uppges vara
ett mycket tids- och resurskrdvande arbete. Transportstyrelsen bedémer darfor
att det ska foreskrivas om tekniska krav pa hastighetsbegransande atgarder for
A-traktorer for att forhindra manipulering av elektronisk hastighetsbegrans-
ning eller &minstone forsvéra att sddan manipulering kan ske utan ett synligt
ingrepp. Det kan handla om inkapsling och plombering av utsatta kompo-
nenter som skydd mot fysisk dtkomst, installationskrav p& montering och
inkoppling av hastighetsbegransande atgarder och sparrning av funktioner och
reglage som kan anvandas for att kringga hastighetsbegransningen.

Polismyndigheten uppger pa sin webbplats att de alltfér ofta maste stoppa
A-traktorer som ar trimmade och har korts for fort. Om négra inte foljer
reglerna kan fler enligt polisen lockas att trimma fordonen sa att man kan kéra
for snabbt trots att det ar trafikfarligt och olagligt. Polisen betonar att om en
A-traktor ar trimmad och kan koras snabbare &n 30 kilometer i timmen klassas
den i stallet som en bil. Polisen uppger vidare att om man kér en trimmad
A-traktor riskerar féraren att rapporteras for olovlig kdrning med dagsboter
som straff och att om man kér trimmat och rakar ut fér en olycka &r det inte
sékert att forsakringen géller. Dessutom informerar Polismyndigheten om att
agare 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 fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar bl.a. att det ar viktigt
att atgarder vidtas som kan forhindra den manipulation som gor att fordonet
kan koras fortare &n konstruktiv hastighet. Studien visar &ven bl.a. att LGF-
skylten &r viktig for att i trafiken visa vilket fordon som framfors och att dess
hastighet &ar lagre an omgivande trafik. Skyltarna &r inte alltid korrekta, och
skarpta krav behdvs enligt VTI nér det géller skyltens utformning och
synbarhet.

A-traktorer besiktigas for forsta gangen senast fyra ar efter den manad da
ursprungsfordonet togs i bruk, for andra gangen senast tva ar efter den manad
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
framgér vidare att 86 procent fick anmarkningar pd kommunikationssystemet,
vilket enligt Bilprovningen ar anmarkningsvart eftersom det ar extra viktigt pa
langsamtgaende fordon som A-traktorer att belysning och reflexer fungerar sa
att 6vriga medtrafikanter som fardas i hogre hastigheter upptacker dem i tid.
Det &r vidare fortfarande vanligt att A-traktorer andras, och 13,9 procent av
A-traktorerna fick anmadrkningar nér det géller bl.a. draganordning, &ndring
och identitet. Av ett pressmeddelande fran januari 2023 (2023-01-27) framgar
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att Bilprovningen vid besiktningen konstaterar att A-traktorer ofta &r &ndrade
jamfort med andra fordonsslag, t.ex. att konstruktionen har andrats sa att
fordonet gar fortare an tillaten hastighet eller att det har byggts om pa nagot
sétt. Ar 2024 underkéndes 72,9 procent och 57,0 procent hade fel som kravde
efterkontroll.

Anvandning av bilbéalte

Vid fard pa vég i en personbil, en lastbil, en traktor som utg6rs av en ombyggd
bil (A-traktor), en tre- eller fyrhjulig motorcykel med karosseri eller en tre-
eller fyrhjulig moped med karosseri ska enligt trafikforordningen (4 kap. 10 §)
alla som fardas i ett fordon som &r utrustat med bilb&lten anvénda en plats som
ar forsedd med bilbalte, om en sadan plats ar tillganglig, och anvanda baltet.
Den som kor moped maste ha hjalm, men man behéver inte anvanda hjalm i
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 §8) ska
tre- och fyrhjuliga mopeder med karosseri ha fastpunkter for bilbélten 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 bilbalten och infastningspunkter pé&
kvarvarande séatesplatser som gallde for ursprungsfordonet (4 kap. 165 §). Det
finns dven krav pa att personbilar av arsmodell 1970 eller senare ska vara
utrustade med bilbalten i framsatet (30 kap. 4 § TSFS 2013:63).

Av Transportstyrelsens rapport Uppdrag att utreda regler for A-traktorer
(TSG 2021-10478) framgar att baltesanvandningen &r betydligt hogre bland
mopedbilsforare &n bland A-traktorforare. 78 procent av mopedbilsforarna
anger att de alltid anvéander bélte ndar de kor mopedbil. I Transportstyrelsens
rapport l[&mnades olika forslag for att forbattra trafiksékerheten. Transport-
styrelsen foreslog bl.a. att det skulle inforas ett krav pa att balte ska anvandas
i en traktor vid fard pa vag, om fordonet &r utrustat med bélte. En VTI-studie
fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar att den l3ga béltesanvandningen i
A-traktorer ar pataglig och att ett balteskrav 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 foraldrar insikt
om och forstaelse for hur viktigt det ar att anvanda bilbalte 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
fordldrar om saker anvandning av A-traktorer, med fokus pé& bl.a. baltes-
anvéndning.

I juni 2023 beslutade regeringen om &andringar i trafikforordningen som
tradde i kraft den 31 augusti 2023. Andringarna innebar bl.a. att bade den som
kor A-traktor och eventuella passagerare maste anvanda bélte vid fard pa vég.
Vidare kan ndmnas att en andring i trafikférordningen som tradde i kraft den
1 december 2023 innebar att det numera finns krav pa vinterdack for
A-traktorer.
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Antal passagerare i mopedbilar och A-traktorer

I en A-traktor far inte baksétet anvandas. Eftersom baksétet inte ar tillatet att
anvanda, och enligt regelverket inte ska ga att komma at, raknas baksates-
platserna inte in i antalet passagerarplatser. Transportstyrelsen anger att nér en
bil byggs om till A-traktor maste baksétet tas bort eller sa ska man pa annat
satt forstanga baksatet. | framsétet ska det finnas en forarplats och det ar tillatet
att behalla passagerarplatser.

En VTI-studie fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar bl.a. att det ar viktigt
att begrénsa 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) upp-
marksammas att det &r ett problem att det i A-traktorer ibland tas med fler
passagerare i fordonet &n vad fordonet ar avsett for, och detta ar ndgot som kan
leda till att fara uppstar. Transportstyrelsen anser darfor att det finns goda skal
att se Over behovet av utdkade eller skérpta krav for antalet passagerare i
A-traktorer. | framsatet ska det finnas en forarplats och det ar tillatet att behalla
passagerarplatser for en eller tvd passagerare. Transportstyrelsen foreslog att
vid fard pé& vig i en traktor ska passagerare firdas pa en plats som ar avsedd
for passagerare och att det endast ska fa sitta en passagerare per sadan plats.
Om for manga personer firdas i en A-traktor kan fara uppstd, exempelvis
genom att sikten blir skymd for féraren eller att olika sékerhetsfunktioner inte
fungerar pa avsett sitt vid en olycka.

I juni 2023 beslutade regeringen om &andringar i trafikférordningen som
tradde i kraft den 31 augusti 2023. Tidigare saknades en regel om hur méanga
som far fardas i en A-traktor. Andringarna innebér bl.a. att passagerare ska
fardas pa en plats som &r avsedd for passagerare och att det numera far sitta
endast en passagerare per sadan plats. For mopeder klass | géller att det far
finnas en passagerare om det finns avsedd och registrerad plats.

Pagaende arbete

Under 2023 beslutade regeringen om andringar i trafikforordningen om bl.a.
krav pa balte och vinterdéack for A-traktorer. 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 dven underlattar for
polisen som ska overvaka att A-traktorerna framfors pa ett sikert satt.
Statsradet har framfort att regeringen gar vidare med fler atgérder for att oka
trafiksékerheten och vérna A-traktorn.

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 och fortydligade krav
pa LGF-skyltens befintlighet och utformning. | Transportstyrelsens forslag till
andringar i foreskrifterna (VVFS 2003:19) har man tydliggjort kraven pa hur
hastighetsbegransningen av en A-traktor ska vara utford liksom kraven pa
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LGF-skyltens befintlighet, utformning, placering och montering. Né&r det
galler hastighetsbegransning foreslar Transportstyrelsen att en A-traktor

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

— far, vid kontroll, ha en hastighet som overstiger den hogsta konstruktiva
hastigheten med maximalt 10 procent

— far, beroende pé totalvikt, ha de tre lagsta véxlarna tillgangliga om
A-traktorn &r utrustad med manuell vixellada alternativt ha s& 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 hastighetsmatare om A-traktorn &r byggd av
ursprungsfordon av 2004 ars eller senare ars modell.

Transportstyrelsen skickade forslaget pa remiss i juni 2024. Foreskrifts-
forslaget planeras trada i kraft i september 2025.

Vidare uppger Transportstyrelsen pa sin webbplats att myndigheten har
gjort ett omtag i arbetet med &ndringar i Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2009:12) om utbildning av forare for behorighet AM. Transportstyrelsen
konstaterar att en uppdatering av foreskrifterna som styr utbildningen har
efterfragats. Nagra forbattringar som kan komma att inféras ar enligt Trans-
portstyrelsen att mojliggora utbildning for fyrhjuliga mopeder, att definiera
hur lang tid som ska agnas at kérning i trafik och att géra utbildningen mer
riskbaserad. Forslag pa andrade foreskrifter har skickats pa remiss. Reglerna
foreslas trada i kraft den 1 december 2025.

I en interpellationsdebatt i mars 2024 (ip. 2023/24:529) betonade
infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson att regeringen vérnar
A-traktorn. Statsrddet konstaterade att EU-kommissionen har stallt fragor om
de svenska reglerna for A-traktor och huruvida dessa &r forenliga med de EU-
gemensamma korkortsbestimmelserna. Dessa fragor hade enligt statsradet
kunnat leda till ett 6vertradelsedrende som hade riskerat A-traktorns existens.
Regeringen har darfor aktivt arbetat med att 6ka forstaelsen i EU for vikten av
A-traktorer och ungdomars mobilitet. Det resulterade enligt statsradet i att EU-
kommissionen féreslog en ny korkortsbehorighet som ar anpassad efter dem
som kor A-traktor. Regeringen anser att det vore positivt om eventuella
otydligheter mellan de svenska A-traktorreglerna och korkortsdirektivet
(2006/126/EG) kunde hanteras en gang for alla. Statsradet uppgav att de
specifika texterna i forslaget fortfarande forhandlades, och i det arbetet har
regeringen ambitionen att de bestdmmelser som berdr A-traktorer och
ungdomars behov av mobilitet i mojligaste man ska utformas pa ett satt som
ar forenligt med svenska forhallanden. Sékerhet och rorlighet for ungdomar &r
enligt statsradet viktiga aspekter nar det galler regeringens arbete med
A traktorer.
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Av rapporten fran radsmotet med EU:s transportministrar den 5 december
2024 framgar att en forsta trepartsférnandling om korkortsdirektivet holls med
Europaparlamentet den 22 oktober 2024, och ytterligare en forhandling var
planerad till den 11 december 2024. Vid radsmotet framforde Sverige att man
vill se en 15-arsgréns for B1-korkort och att Europaparlamentets hallning i den
fragan tycktes vara mer flexibel an tidigare, vilket skulle kunna méjliggora en
sénkt aldersgrans.

| sitt svar pd fraga 2024/25:659 om andrad hastighetsbegransning for
A-traktorer hénvisade infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson i
januari 2025 till Transportstyrelsens rapport Uppdrag att utreda regler for
A-traktorer (TSV 2021-10478) dar myndigheten bedémde att den konstruktiva
hastigheten inte bor héjas innan det gar att se en positiv effekt av de foreslagna
atgarderna. Statsradet konstaterade att regeringen nu har vidtagit de
sakerhetshojande atgarder som har foreslagits pa lag- och férordningsniva.
Statsradet hanvisade aven till att det pagdr trepartssamtal for det fjarde
korkortsdirektivet, och i den allménna riktlinje som radet har tagit framgar att
den som har korkort med kategori B1 far framféra fordon i kategori B om
fordonet har en tillaten totalvikt som inte 6verstiger 2 500 kilo och en hdgsta
hastighet som &r tekniskt begransad till 45 kilometer i timmen. Regeringen star
bakom radets allmanna riktlinje men arbetar &ven fortsattningsvis for en
aldersgrans pa 15 ar. Reglerna for A-traktorer kommer enligt statsradet att
behdva ses dver i samband med att korkortsdirektivet ska genomforas i svensk
ratt. Statsradet betonade att sakerhet och rorlighet for ungdomar ar viktiga
aspekter nér det galler regeringens arbete med A-traktorer.

Den 25 mars 2025 kom radet och Europaparlamentet fram till en preliminar
politisk dverenskommelse om uppdateringen av korkortsdirektivet. Av
pressmeddelandena fran radet (Radet och parlamentet nér preliminar 6verens-
kommelse om korkort, 2025-03-25) och fran Europaparlamentet (Road safety:
deal for modern EU driving licence rules, 2025-03-25) framgar att den
prelimindra overenskommelsen nu méste godkénnas av medlemslandernas
foretradare i radet och av Europaparlamentet. Efter juristlingvisternas gransk-
ning kommer den sedan att antas formellt av bada institutionerna.

Transportstyrelsen ssmmanfattar éverenskommelsen i ett pressmeddelande
fran den 27 mars 2025 (Omfattande korkortsforandringar pa gang). Bland
annat innebér dverenskommelsen att en ny koérkortsbehdrighet inférs som ger
korkortshavaren ratt att kora en s.k. fartreducerad bil. Bilen far inte ha en
totalvikt 6ver 2 500 kilo och den konstruktiva hastigheten ska vara max 45
kilometer i timmen. Det kommer att krédvas kunskapsprov och kérprov for att
ta ett sdant korkort. Behorigheten kommer kunna tas fr.o.m. 15 ars alder och
ar giltig som langst tills personen har fyllt 21 ar. Transportstyrelsen uppger att
B1-behorigheten kommer att innebéra en mojlighet for ungdomar att kora
fordon och kan ses som nagonting som kan ersitta dagens regler kring
A-traktorer. | nuldget &r det enligt Transportstyrelsen dock for tidigt att svara
pa hur den fartsinkta bilen tekniskt ska vara byggd eller vilka krav som ska
stallas. Det & en av manga fragor som enligt Transportstyrelsen behover
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utredas nér det nya direktivet ska inforas i Sverige. Ambitionen &r dock att
hitta l6sningar sa att A-traktorer utifran dagens regler ska kunna konverteras
till den nya fordonstypen. Dagens befintliga A-traktorer som inte dverskrider
en totalvikt pa 2 500 kilo kommer enligt Transportstyrelsen troligen att kunna
koras med ett B1-korkort. Men ska hastigheten kunna hdjas till 45 kilometer i
timmen &r Transportstyrelsens prelimindra bedémning att det krdvs ett nytt
regelverk, och troligtvis behdver en ny fordonstyp inféras.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet 2024 om prévotid for kérkortsbehdrigheten AM

Riksdagen beslutade i mars 2024 om andringar 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 kdrkortsbehorigheten 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 behéver
genomfora utbildningen pé nytt. Lagandringarna tradde i kraft den 1 juni 2024.

Motionsyrkanden om trafiksékerhet for mopedbilar och A-traktorer

Motionsyrkanden om trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer
behandlades senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet betonade att dessa fordon ar viktiga for ungdomar
och valkomnade att regeringen har tagit fram flera &tgarder for att bade 6ka
trafiksékerheten och vérna framfor allt A-traktorn. Vidare védlkomnade
utskottet insatserna for att forsvdra manipulation och utveckla forar-
utbildningen och konstaterade att det bedrivs ett ambitidst arbete for att hoja
trafiksékerheten for dessa fordon.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att antalet mopedbilar och A-traktorer
har okat kraftigt pd vagarna. Tyvarr har dven antalet olyckor dar dessa ar
inblandade 6kat. Det har varit en mycket bekymmersam utveckling, inte minst
eftersom bade mopedbilar och A-traktorer i hog utstrackning anvéands av
ungdomar. Utskottet har tidigare framfort att det &r viktigt att oka trafik-
sékerheten for A-traktorer sa snart som mdjligt, inte minst mot bakgrund av
de olyckor som har skett. Utskottet star fast vid denna uppfattning och vél-
komnar darfor att regeringen har tagit fram ett flertal atgarder for att bade 6ka
trafiksékerheten och vérna framfor allt A-traktorn. Utskottet vill sérskilt lyfta
fram att regeringen har skérpt trafiksakerhetsreglerna fér A-traktorer genom
att bl.a. inféra krav pa vinterdack och balte. Enligt utskottets bedémning har
dessa andringar gett en tydlig signal om vikten av trafiksakerhet till de
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ungdomar som kor A-traktor. Utskottet kan konstatera att den senaste
statistiken visar att det under 2024 rapporterades 343 personskadeolyckor med
A-traktor inblandad, och att tva personer omkom och 399 personer skadades.
Detta innebdr att antalet skadade har varit i stort sett oférandrat de senaste tre
aren. Utskottet kan saledes konstatera att utvecklingen av antalet olyckor inte
foljer den dkande trenden av registrerade fordon, vilket &r positivt. Utskottet
menar att regelandringarna bidrar till 6kad sakerhet for bade A-traktorforare,
passagerare och andra trafikanter och att de skulle kunna forklara varfor
antalet skadade inte har dkat.

Utskottet vill &ven lyfta fram de insatser som gors inom myndigheterna for
att oka trafiksékerheten for mopedbilar och A-traktorer. N&r det galler
motionsforslagen om forarutbildning och forarbevis kan utskottet konstatera
att allt fler unga kor fyrhjuliga fordon med en behérighet som ursprungligen
ar avsedd for tvahjuliga fordon. Utskottet noterar att Transportstyrelsen har
bedomt att innehdllet i AM-utbildningen bor anpassas efter den fordonstyp
som man far behdrighet att kora, och utskottet valkomnar att arbete pagar for
att utveckla forarutbildningen. Ett foreskriftsforslag pad omrédet fran
Transportstyrelsen planeras trada i kraft i september 2025. Utskottet vill &ven
peka pa att denna fréga uppmérksammas i arbetet med att uppdatera EU:s
korkortsdirektiv. Den prelimindra 6verenskommelsen mellan radet och
Europaparlamentet i mars 2025 innebér att den nya kdrkortsbehdrigheten B1
kommer att krava bade kunskapsprov och kérprov.

Nér det géller motionsforslagen om att hoja hastighetsbegrénsningen for
A-traktorer kan utskottet konstatera att hogsta tillatna hastighet i dag ar 30
kilometer i timmen. Utskottet konstaterar att dven har har Transportstyrelsen
utrett frigan och att myndigheten har pekat pa behovet av trafiksakerhets-
hojande atgarder. Utskottet vill ocksa peka pa att det padgaende arbetet inom
EU med korkortsdirektivet har baring pa denna frdga och att utskottet noga
foljer utvecklingen. Den preliminara 6verenskommelsen mellan radet och
Europaparlamentet i mars 2025 innebér att den konstruktiva hastigheten for
s.k. fartreducerade bilar ska vara max 45 kilometer i timmen. Nér det galler
motionerna som tar upp att reglerna for hastighetsbegrénsning &r olika for
mopedbilar och A-traktorer vill utskottet pAminna om att detta beror pa att det
handlar om olika fordonsslag.

Nar det géller motionsforslagen om att tillita baksite i A-traktorer
konstaterar utskottet att det nuvarande regelverket innebar att ett eventuellt
baksate inte &r tillatet att anvanda. Utskottet konstaterar att detta ar en fraga
som nyligen har utretts och att myndigheterna har pekat pa att det ar viktigt att
begransa det antal passagerare som fardas i mopedbilar och A-traktorer. Om
for manga personer fardas i en A-traktor kan fara uppsta, exempelvis genom
att sikten blir skymd for foraren eller att olika sé@kerhetsfunktioner inte
fungerar pa avsett satt vid en olycka. Utskottet finner darfor inga skal att for
narvarande vidta nagon atgard med anledning av motionsférslagen.

Nér det géller motionsforslagen om manipulation av A-traktorers
konstruktiva hastighet konstaterar utskottet att flera myndigheter har pekat pa
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problem med trimning. Utskottet vill uppmdarksamma att Transportstyrelsen
har tagit fram forslag om att tydliggéra kraven pa hur hastighetsbegransningen
av en A-traktor ska vara utford. Utskottet konstaterar att foreskriftsforslaget
planeras trada i kraft i september 2025. Utskottet vdlkomnar de insatser som
gors inom Transportstyrelsen for att forsvara manipulation.

Nér det géller motionsférslagen om &ldersgransen 15 ar for A-traktor vill
utskottet peka pa att regeringen aktivt har arbetat inom EU for att 6ka for-
stéelsen for vikten av A-traktorer och ungdomars mobilitet. Utskottet val-
komnar regeringens framgéangsrika arbete inom EU for en 15-arsgrans for B1-
korkort. Utskottet vill liksom tidigare betona att bdde mopedbilar och
A-traktorer &r viktiga for ungdomar och att sérskilt A-traktorerna ar viktiga for
ungdomars mobilitet pa den svenska landsbygden. Utskottet valkomnar darfor
att regeringen arbetar for att varna A-traktorn i Sverige och EU. Det ar viktigt
att ungdomar kan fardas bade tryggt och flexibelt i hela landet. Utskottet vill
darfor starkt betona att trafiksakerheten for mopedbilar och A-traktorer &r en
hogt prioriterad fraga dven fortsattningsvis.

Avslutningsvis vill utskottet lyfta fram att det avser att dven i fortséttningen
noga félja det arbete som gors nér det galler mopedbilar och A-traktorer, inte
minst arbetet med det nya korkortsdirektivet. Utskottet valkomnar att radet och
Europaparlamentet nu ar 6verens i denna fraga, vilket innebdr att en ny kor-
kortsbehdrighet inférs som ger korkortsinnehavaren rétt att kéra en fart-
reducerad bil och att den konstruktiva hastigheten ska vara max 45 kilometer
i timmen. Den nya korkortsbehdrigheten B1 kommer att krava bade kunskaps-
prov och korprov, och behdrigheten kommer att kunna tas fr.o.m. 15 ars alder.
Utskottet bedomer sammanfattningsvis att det bedrivs ett mycket ambitidst
arbete for att pa olika satt hoja trafiksakerheten for bade mopedbilar och
A-traktorer. De fragor som tas upp i motionerna ar val uppmérksammade och
det finns inte skal att for narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens sida.
Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:53 (C), 2024/25:463 (S),
2024/25:502 (C) yrkandena 1-4, 2024/25:1392 (SD) yrkandena 1-4,
2024/25:1511 (S), 2024/25:1827 (M), 2024/25:2106 (M), 2024/25:2947 (C)
yrkandena 31 och 32, 2024/25:2955 (C) yrkandena 31 och 32 samt
2024/25:3126 (S) yrkandena 34-36.

Forarutbildning och forarprov

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om férarutbildning och forarprov.
Utskottet framhaller att det har gjorts en Gversyn av forarutbild-
ningssystemet. Utskottet konstaterar bl.a. att Trafikverket beslutar
om hur férarprovsverksamheten ska laggas upp och betonar att fusk
vid forarprov ér ett allvarligt hot mot trafiksakerheten.
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Motionerna

I motion 2024/25:786 anfér Monica Haider (S) att regeringen bor vidta at-
garder for att sékerstalla att Trafikverket uppratthaller mojligheten att genom-
fora bade teoriprov och kérprov for motorcykel i hela landet (yrkande 1).
Motiondren menar att Trafikverket under lang tid har skalat ned pa denna
verksamhet runt om i landet och anser att det skapar en onddig ekonomisk och
tidsmassig borda att behdva dka ndgon annanstans vid provtillfallena.
Motiondren anfor vidare att regeringen bor motverka Trafikverkets pagaende
centralisering av provplatser och bevara tillgangligheten till teoriprov for
samtliga korkortsbehorigheter p& mindre orter, inklusive méjligheten att ta
korkortsfoto lokalt (yrkande 2). Centraliseringen av provplatser innebér enligt
motiondren forsdmringar for mindre orter och for lokala trafikskolor som ser
sig tvingade att pausa sin motorcykelutbildning och riskerar att helt 1agga ned
denna verksamhet pa grund av de nya férutsattningarna.

I motion 2024/25:922 anfér Monica Haider och Tomas Eneroth (bada S)
att regeringen bor fa i uppdrag att vidta atgarder for att sakerstalla att upp-
kdrning vid korkortsprovet blir jamstallt och konsneutralt. Motionérerna
noterar att kvinnor underkénns oftare &n mén vid korprov for motorcykel, och
de betonar att det ar viktigt att utbildningen foér motorcykelkérkort fokuserar
pa de verkliga faror som motorcyklister méter i trafiken, snarare 4n orealistiska
lagfartsévningar som inte speglar de situationer dér de flesta allvarliga olyckor
sker, samt att forare far kora upp med sin egen motorcykel.

I motion 2024/25:1708 tar Laila Naraghi (S) upp fragan om CSN-Ian till
korkort. Motionaren betonar att en forutsattning for manga arbeten i dag ar ett
korkort och konstaterar att kostnaderna for att ta kérkort &r hdéga och menar att
det behdvs en fortsatt satsning pa CSN-lan for kérkort i samma storleks-
ordning som tidigare.

I motion 2024/25:2269 anfor Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor Gvervaga att sanka karkortsaldern for personbil i
Sverige. Motionarerna pAminner om att méanga fordon pa vagarna fardas lang-
sammare &n andra, vilket skapar irritation och resulterar i bl.a. farliga
omkadrningar, och en 16sning pa problemen skulle kunna vara att sénka aldern
for korkort till personbil fran 18 till 17 &r, ndgot som anses vara mojligt enligt
EU:s direktiv pa omradet.

I motion 2024/25:3019 yrkande 7 anser Markus Wiechel m.fl. (SD) att det
behéver vidtas atgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov.
Motiondrerna uppmarksammar att det har vuxit fram en svart marknad med
personer som mot betalning pa olika satt erbjuder godkanda prov, och reger-
ingen bor darfor ge Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag att finna nya
I6sningar pa hur fusk vid teoriprov kan stoppas for att darefter dterkomma till
riksdagen med tydliga forslag mot fusket.

I motion 2024/25:1985 anfor Ann-Sofie Alm (M) att man bor utreda
mojligheterna till en standardiserad markning av 6vningskérningsskyltar inom
EU och Norden. Motionadren uppmarksammar att fordon som anvénds for
6vningskadrning i flera lander markeras med en skylt med ett L (learner) och
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att detta ar ett mer igenk&nnbart sétt internationellt att markera dvningskorare
pa an den svenska Gvningskorningsskylten.

I motion 2024/25:1867 uppmarksammar Lili André (KD) behovet av att
infora obligatoriska vagledningslektioner innan korkortsprovet far goras. Att
inféra sddana lektioner borde handla om att sakerstalla tillrackliga for-
kunskaper och bredda andelen moment som en forare méste ha fatt grund-
laggande forstaelse for och att darmed korta kéerna till proven for de elever
som verkligen &r redo.

Bakgrund

Gallande ratt

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 korkortsforordningen (1998:980). Korkortslagen innehaller
bestdmmelser om behdrighet att kdra motorfordon, terrangmotorfordon,
traktor och motorredskap, handlingar som ger sadan behdrighet (dvs. korkort,
traktorkort och forarbevis), korkortstillstand (dvs. beslut om att sokanden
uppfyller medicinska och personliga krav for att korkort eller traktorkort ska
fa utfardas), korkortsinnehavare (dvs. de som har korkortstillstand eller kor-
kort) samt innehavare av forarbevis (dvs. de som har forarbevis fér moped
klass 11, sngskoter eller terranghjuling). Bestdmmelser om behérighet att kora
vissa fordon i yrkesmaéssig 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
(behorighet) som avses. | forarutbildningen ingar 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 kdrning 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 férare av mopeder, sndskotrar och terrdng-
hjulingar kravs som huvudregel ett tillstand. Tillstand lamnas av Transport-
styrelsen. Kraven pa tillstdind motiveras framst av trafiksékerhetsskal. Enligt
lagen om trafikskolor avses med trafikskola en yrkesmadssig 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 férutsattningar att driva
trafikskola pa ett sadant 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 utévar tillsyn éver trafikskolor.

Enligt 4 kap. 2 § korkortslagen ska den som dvningskor ha uppnatt en alder
av 16 &r for korning med personbil utan sldpfordon. Enligt 3 kap. 1 § far
korkort utfardas for den som har fyllt 18 ar for behérigheten B.

Av 4 kap. 4 § korkortsférordningen (1998:980) framgar att ett fordon som
anvands vid 6vningskorning i gymnasieskola, fristdende gymnasieskola med
motsvarande utbildning och kommunal vuxenutbildning ska vara forsett med
en skylt som anger detta. Vid dvningskorning i andra fall ska det enligt 5 §
anges pa lampligt satt att fordonet anvands for 6vningskorning. Av Transport-
styrelsens foreskrifter (TSFS 2010:81) om skylt vid évningskdrning och
kortraning samt uppsikt 6ver Gvningskorning i trafikskola framgar att skylten
ska ha texten "OVNINGSKOR” och vara placerad s att den dr vil synlig
bakifran. Vid ovningskérning med godkand handledare ska skylten ha gron
botten, och vid évningskérning och kértrdning med annan utbildare ska
skylten ha réd botten.

Forarprov

EU:s medlemsstater ska enligt det tredje korkortsdirektivet vidta de &tgarder
som &r nddvéndiga for att sékerstalla att den som ansdker om korkort har de
kunskaper och den férméaga 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 korprov.

For att i Sverige fa ndgon av de behorigheter som férekommer pa transport-
omradet méste man i regel genomga ett eller flera prov. Som exempel kan
namnas att ett korkort med behérighet B endast far utfardas for den som har
avlagt ett godkant forarprov som bestar av ett kunskapsprov och ett korprov.
Kunskapsprovet ska innehalla frdgor om de punkter som tas upp i EU:s tredje
korkortsdirektiv. Varje medlemsstat i EU ska enligt direktivet sjalv faststalla
fragornas innehall. | Sverige gors kunskapsprovet och korprovet hos Trafik-
verkets resultatenhet Forarprov.

I februari 2020 beslutade Transportstyrelsen om nya regler om férarprov
for att forbattra forarutbildningen for behorighet B. De nya reglerna innebér
att det stélls krav pa blivande forare att de ska ha klarat kunskapsprovet innan
de far gora korprovet. Det géller alla korkortsbehdrigheter. Kravet att
kunskapsprovet ska vara godként 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 godkéant pd kunskapsprovet, har
okade mojligheter att ocksé lyckas med korprovet.
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Av Trafikverkets arsredovisning for 2024 framgar att 369 107 kdrprov och
578 318 kunskapsprov genomfordes under aret. Under 2024 beviljade Trans-
portstyrelsen 251 411 korkortstillstand. Trafikverkets forarprovsstatistik,
sammanstélld av Sveriges Trafikutbildares Riksférbund (STR), visar féljande:

— Ar 2024 genomférdes ca 292 000 korprov for B-kérkort, vilket kan
jamfoéras med ca 290 000 korprov 2023, ca 314 000 kdrprov 2022 och ca
302 000 kérprov 2021. Ar 2024 blev ca 45 procent godkanda (63 procent
av de trafikskoleanmélda och 35 procent av de privatanmalda).

—  Ar2024 genomfordes totalt ca 373 600 kunskapsprov fér 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
godkénda (77 procent av de trafikskoleanmélda och 35 procent av de
privatanmalda).

Ar 2023 hade enligt Transportstyrelsen 6 947 000 personer korkort (varav
3 648 000 méan och 3 299 000 kvinnor). Enligt Trafikanalys har ca 78 procent
av befolkningen (18 ar och aldre) korkort for personbil. Andelen varierar i
olika &ldersgrupper och &ven regionalt. Hogst korkortsinnehav 2021 hade
aldersgruppen 65-79 &r med 87 procent. | aldersgruppen 18—24 ar hade 60
procent korkort. 1 Norrbottens 14n hade 73 procent av invanarna 18-24 ar
kdrkort for personbil, medan det i Stockholms 1&n var 47 procent.

Regeringen konstaterar att de forarprov som avlaggs hos en férarprovare
och de Ovriga obligatoriska inslag som finns i forarutbildningen for korkort
med behorighet B ar utformade for att den som godkéanns ska vara en trafik-
séker, risk- och miljomedveten forare (Uppdrag att genomfora en generell
oversyn 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 1ag inom vissa grupper, men
inom gruppen privatanmalda méan éver 24 &r har andelen godkénda forarprov
sjunkit. Regeringen menar att detta visar att nya grupper av aspiranter kan
innebdra nya utmaningar for systemet. Att manga underkanns vid forarprov
kan enligt regeringen bero pa 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 battre
forutsebarhet for den enskilde som planerar arbete eller utbildning som kraver
korkort. Det skulle &ven minska kostnaderna for den enskilde om farre omprov
behdvde genomféras. 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. Transportstyrelsen redovisade i september 2024 sin rapport
Oversyn av forarutbildningssystemet for behorighet B (se nedan under
rubriken Pagéaende arbete).
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Narmare om kdrprov for motorcykel

Uppkodrningen for motorcyklister regleras 6vergripande i korkortsdirektivet.
Den detaljerade utformningen av provet framgdr av Transportstyrelsens fore-
skrift om detta. Korprovets utformning andrades 2015 for att ¢ka fokus pa
trafiksaker korning. Man beholl da ett manéverprov med korning i lag fart.
Mandverprovet justerades dock s att momentet blev lattare att lara in och inte
paverkades lika mycket av aspirantens langd och tyngd. Mandverprovet bestar
av tre delar: en Iagfartsdel, en hogfartdel och bromsning. I lagfartsdelen ingar
bl.a. att krypkdra en bana med vénster- och hdgersvéngar som dven innebér
att stanna och starta i svang. | hogfartsdelen ingér bl.a. att accelerera upp
motorcykeln till minst 50 kilometer i timmen, genomféra en undanmandéver
och kora i samma hastighet i en serpentinbana. Mandverprovet avslutas med
en effektiv och kontrollerad inbromsning fran hastigheterna 70 och 90
kilometer i timmen till stillastdende med anvéandning av bade frambroms och
bakbroms.

Syftet med proven ar att sékerstélla att eleven har de kunskaper och
fardigheter som kravs for att framféra det fordon som behdérigheten ger rétt att
kora. Trafikverkets forarprovsstatistik for 2024, sammanstélld av STR, visar
féljande:

— Totalt gjordes ca 20 800 kunskapsprov for kategori A under aret, av vilka
ca 52 procent godkéndes (50 procent av de privatanmélda och 65 procent
av de trafikskoleanmalda). For kvinnor var godkéannandeandelen 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 godkéndes
(47 procent av de privatanmalda och 63 procent av de trafikskoleanmalda).

— For kategori A2 gjordes ca 3 400 korprov, av vilka 63 procent godkéndes
(58 procent av de privatanmélda och 72 procent av de trafikskoleanmalda).

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

Forarprovverksamhetens lokalisering

Trafikverket Forarprov ansvarar for att tillhandahalla prov inom korkorts- och
yrkestrafikomradet i hela landet. Enligt den arbetsordning som galler fr.o.m.
den 1 januari 2024 tillhandahaller Forarprovs norra, mellersta, Ostra, véstra,
syddstra och sddra region prov och service pa huvudorter och mot-
tagningsorter. Det finns forarprovsverksamhet pa 34 huvudorter, dér personal
och resurser ar lokaliserade. Utéver detta gérs prov pa ytterligare ca 100 mot-
tagningsorter som bemannas med personal fran huvudorterna.

| sitt svar pa frdga 2023/24:940 om mojligheten att gora teoriprov till
korkort i hela landet betonade infrastruktur- och bostadsminister Andreas
Carlson (KD) i juni 2024 att Trafikverkets ledning beslutar om myndighetens
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organisation. Myndighetens ledning ansvarar for hur férarprovsverksamheten
ska laggas upp och organiseras for att erbjuda ett sa bra utbud av tjanster som
mojligt pa ett val balanserat satt ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv.
Regeringen foljer I6pande upp myndighetens verksamhet. Statsradet betonade
att regeringen har ett ansvar for den statliga nérvaron i landet och for att
overblicka konsekvenserna av de enskilda myndigheternas beslut om
lokalisering for den statliga ndrvaron i stort. Infrastruktur- och bostadsminister
Andreas Carlson betonade i februari 2025 i sitt svar pa fraga 2024/25:777 att
Trafikverket tillhandahéller 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 maéjligt. Enligt statsradet
foljer regeringen I6pande upp myndighetens verksamhet.

Kaorkortsalder for personbil

Enligt 3 kap. 1 § korkortslagen (1998:488) far korkort for bl.a. behorigheten B
utfardas for den som har korkortstillstand, & permanent bosatt i Sverige eller
sedan minst sex manader studerar har, har fyllt 18 &r och har avlagt godkant
forarprov. Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (KD) framférde
i oktober 2023 i sitt svar pa skriftlig fraga 2023/24:27 att dagens korkorts-
direktiv ger medlemsstaterna méjlighet att nationellt sanka korkortsaldern till
17 &r. | EU-kommissionens forslag om ett reviderat korkortsdirektiv foreslas
att ett system med beledsagad korning fran 17 ars alder ska inforas i alla
medlemsstater. Bakgrunden &r att ndgra medlemsstater i EU har ett sadant
system i dag, vilket de upplever fungerar vél. Statsradet konstaterar att fa
lander i EU har ett lika utvecklat system med privat évningskérning som
Sverige har. Andra medlemsstater letar darfor efter andra satt att ge unga forare
storre korvana. Statsradet uppger att Sverige i EU-forhandlingarna har drivit
fragan att systemet med beledsagad korning ska vara frivilligt for
medlemsstaterna att infora, sa att de lander som ser ett mervarde i systemet
kan fortsatta med det (se vidare nedan under rubriken Pégéende arbete).

Lan till kérkort

Lan till kérkort infordes i september 2018 som ett statligt 1an for korkorts-
utbildning som ursprungligen riktade sig till vissa arbetsldsa i ldern 18-47 ar.
Syftet med lanet var att 6ka majligheterna for unga och arbetslésa att komma
in pa arbetsmarknaden. For att kunna fa korkortslan skulle den sokande ha
varit anméld som arbetssékande hos Arbetsformedlingen under minst sex
sammanhangande manader narmast fore den dag ansékan kom in till Centrala
studiestddsnamnden (CSN). | december 2021 fick en ny malgrupp rtt till kor-
kortslan, vilket innebar att 1&n 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 koérkortsbehorighet B. Det
hogsta lanebeloppet har varit 15000 kronor, och lanet har betalats ut i
delbelopp om 5 000 kronor. Ungeféar 18 200 personer har anvant mojligheten
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till korkortslan sedan lanet infordes. CSN fick i regleringsbrevet for 2022 i
uppdrag att folja upp i vilken omfattning korkortslanet leder till kérkort och
redovisa Ovriga effekter av korkortslanet som myndigheten bedémer
relevanta. Uppdraget redovisades i rapporten Leder korkortslan till korkort?
(CSN rapport 2023:4).

Regeringen konstaterade i budgetpropositionen for 2024 att korkortslan
inte har fungerat som ett effektivt instrument for att 6ka anstallningsbarheten
hos malgrupperna och att intresset for lanet har sjunkit successivt sedan det
infordes. Regeringen pekade dven pa att anslaget var kraftigt underutnyttjat
och menade mot den bakgrunden att méjligheten till nya lan till kérkort skulle
upphdra fr.o.m. den 1 januari 2024, men att medel for att tdcka kvarvarande
ekonomiska ataganden skulle kvarsta pa anslaget. Utskottet fann ingen anled-
ning att invanda mot regeringens forslag, och i december 2023 beslutade riks-
dagen att bifalla utskottets forslag (bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:92). For-
ordningen (2018:1118) om kérkortslan upphévdes den 1 januari 2024,

Narmare om fusk vid férarprov

| september 2020 redovisade Transportstyrelsen ett regeringsuppdrag genom
rapporten Atgérder mot fusk vid férarprov och illegal utbildningsverksamhet.
Av Transportstyrelsens rapport framgar att Trafikverket under 2019 upptackte
174 forsok till provfusk. Det var néstan 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 fa meddela foreskrifter om avstangning frén prov
pé transportomradet. Darutéver 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 anvandning av otillatna hjalpmedel eller pa annat satt forsoker vilse-
leda vid olika typer av trafikprov fran deltagande i prov i antingen ett eller tva
ar. Transportstyrelsen har tidigare fattat beslut om nya foreskrifter pa korkorts-
omradet. Sedan december 2021 giller att en provtagares tillhérigheter ska
hanteras i ordnad form vid kunskapsprovet. Det innebar 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 anvandandet av otillatna hjalpmedel ska bli svarare att dolja.
Forsok till fusk handlar ofta om att man doéljer mobiltelefoner och annan
teknisk utrustning i sina tillhérigheter.
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Pagaende arbete

EU-kommissionens forslag till nya kérkortsregler

EU-kommissionen lade i bdrjan av mars 2023 fram ett forslag till ett nytt kor-
kortsdirektiv som innebdr att kdrkortsreglerna ska moderniseras (COM(2023)
127). Samtidigt presenterade kommissionen éven ett forslag till direktiv i syfte
att infora ett system for att beslut om kérkortsaterkallelse 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 foreslagna nya reglerna &r att
forbattra sakerheten for alla i trafiken och hjalpa EU att uppna sin nollvision,
dvs. att det senast 2050 inte ska ske nagra dodsolyckor pd EU:s végar.

Bland annat foreslar kommissionen att ungdomar tillats att kéra upp och
borja kora bil och lastbil fran 17 ars alder tillsammans med en erfaren forare
for att fa korerfarenhet. Dessutom ska forarutbildningen och proven anpassas
for att battre forbereda forarna for oskyddade trafikanters narvaro pa vagarna.
Dérigenom forbattras enligt kommissionen sakerheten for fotgéngare,
cyklister och anvandare av elskotrar och elcyklar nar EU gar 6ver till en mer
héallbar rorlighet. De uppdaterade provreglerna tar enligt kommissionen
hansyn till overgangen till utslappsfria fordon. Enligt forslaget kommer man
bl.a. att bedéma kunskaper och fardigheter som &r kopplade till avancerade
forarassistanssystem och annan automatiserad teknik. Nya forare kommer
ocksa att lara sig hur de kan paverka utsldppen genom sin korstil, t.ex. nar de
véxlar upp eller ned.

Regeringen konstaterar i faktapromemoria 2022/23:FPM69 att forslaget till
korkortsdirektiv ar en omarbetning av tidigare direktiv, vilket innebér att ett
flertal krav kvarstar eller uppdateras for okad harmonisering. De nya omraden
som introduceras dar gemenskapslagstiftning i dag inte finns ar kérkort med
medféljande forare, provotid, digitala kérkort och utbyte av korkort fran
tredjeland med motsvarande trafiksakerhetsnivd. Regeringen valkomnar i
huvudsak initiativet eftersom direktivet &r i behov av en éversyn. Regeringen
menar att forslaget kan bidra till en 6kad trafiksékerhet och fri rorlighet for
medborgarna samtidigt som reglerna tar hansyn till ny teknik och den gréna
omstallningen av transportsektorn och ger forutsattningar for att minska
bristen pa yrkesforare. Regeringen anfor att forslagets administrativa bordor
och kostnaderna dock bor std i proportion till nyttan och vara kostnads-
effektiva.

Den 25 mars 2025 kom radet och Europaparlamentet fram till en preliminar
politisk 6verenskommelse om uppdateringen av korkortsdirektivet. Av press-
meddelandena fran radet (Radet och parlamentet nar preliminar dverens-
kommelse om kérkort, 2025-03-25) och fran Europaparlamentet (Road safety:
deal for modern EU driving licence rules, 2025-03-25) framgér att den
preliminara éverenskommelsen nu maste godkinnas av medlemslandernas
foretradare i radet och av Europaparlamentet. Efter juristlingvisternas gransk-
ning kommer den sedan att antas formellt av bada institutionerna. Samtidigt
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naddes ocksa en preliminar Gverenskommelse om direktivet om korkorts-
aterkallelser, vilket gar ut pa att ett korkort som aterkallas i ett medlemsland
inte heller ska vara giltigt i andra medlemslander.

EU forvantas inom kort fatta formellt beslut om det nya kdrkortsdirektivet.
Efter beslutet ska Sverige ta stéllning till hur direktivet ska genomftras i de
svenska regelverken. Transportstyrelsen sammanfattar dverenskommelsen i
ett pressmeddelande fran den 27 mars 2025 (Omfattande kérkortsforandringar
pa gang). Bland annat innebar 6verenskommelsen att en ny korkortshehorighet
infors — B1 — som kan ge en person med 15 &rs alder ratt att kora en s.k.
fartsankt bil. En annan forandring ar att det blir mojligt att ta korkort fran 17
ars alder med beledsagare. Samtidigt ska korkortet finnas i digital form.
Reglerna ar med nagra undantag tankta att inféras under 2028 och bérja gélla
2029. Korkortséaldern for behdrighet B kommer enligt Transportstyrelsen att
sankas till 17 &r, men fram till dess att kérkortshavaren fyller 18 ar kommer
korkortet att vara utfardat med ett speciellt villkor. Bilen far bara kéras med
villkoret att en s.k. beledsagare foljer med i bilen. Beledsagaren ska vara minst
24 ar, ha haft EU-korkort i minst fem &r och kunna visa pé varaktig sktsamhet
i trafiken. Utdver det kan medlemslénderna vélja att infora beledsagad kdrning
frén 17 &rs &lder ocksa fér behérigheterna C1 och C (dvs. medeltung och tung
lastbil). Det &r enligt Transportstyrelsen i nuldget oklart hur Sverige valjer att
gora i den har fragan.

Transportstyrelsens 6versyn av forarutbildningssystemet

Regeringen gav i februari 2023 Transportstyrelsen i uppdrag att gora en dver-
syn av forarutbildningssystemet och foresla ngdvandiga forfattningsandringar.
Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson (C) har i en kommentar
framfort att dagens forarutbildningssystem har funnits i manga ar och att det
ar dags att se 6ver vilka forbattringar som kan goras. Statsrddet betonade i
samband med att uppdraget gavs 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 ldamnade dér
forslag pa hur systemet kan utvecklas sa att fler blivande forare ska komma
battre forberedda till forarprovet och na ett godkéant resultat. Transport-
styrelsen konstaterar att under de senaste aren har andelen godkanda forarprov,
sdval kunskapsprov som korprov, sjunkit. Blivande forare kommer allt oftare
till provtillfallet utan att vara tillréckligt forberedda, vilket resulterar i att de
underké&nns 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 an aldre, de som har anmalts av en utbildare
klarar det battre an 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 stérre
utmaningar i flera olika avseenden. Det handlar exempelvis om att de har
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upplevt att det har varit svarare att fa tag i handledare, ha rad med korlektioner
och drivmedel, hitta information om férarutbildningens olika delar och forsta
vad man behdver kunna for att klara provet. | sin rapport foreslar Transport-
styrelsen ett antal forandringar for att gora blivande forare battre férberedda
for proven:

— Blivande forare maste genomféra tva utbildningstillfallen med sarskild
inriktning pa véagledning pa trafikskola innan forarprovet far genomforas.

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

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

— Blivande forare far information om férarutbildningen i samband med
anstkan om korkortstillstind. Dartill tillhandahalls informationsmaterial
om privat Ovningskdrning till blivande forare och handledare.
Informationen tillhandahalls pa olika sprak.

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

— Det blir mojligt for en handledare att Gver tid 6vningskdra med fler
blivande forare &n i dag.

— Vid underkant kérprov eller kunskapsprov maste den blivande foraren
vénta tva veckor innan denne 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 férarprévningen.

— 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.

Transportstyrelsen foreslar att reglerna trader i kraft den 1 januari 2028.
Rapporten skickades pé 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 vélkomnat Transportstyrelsens
dversyn av forarutbildningen och betonat att det &r viktigt med sakra och
kunniga forare pa vagarna.

Tidigare riksdagsbehandling
Riksdagens tillkdnnagivande 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 mdjlig-
heten att infora tillstandsplikt for innehav av fordon med dubbelkommando
bor ses over (bet. 2018/19:TU7). Riksdagen bifdll utskottets forslag till riks-
dagsbeslut (rskr. 2018/19:165).
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Regeringen har redovisat att Trafikverket och Transportstyrelsen har
genomfort en dversyn av forarutbildningen och att de i januari 2019 6ver-
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. Utvérderingen visade att
begransningen troligen inte hade haft avsedd effekt utan snarare lett till att
osynliggora 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 dvervéga ytterligare begréns-
ning av antalet handledartillstind som en person kan ha samt inférande av en
begransning att endast Trafikverkets eller godkand trafikskolas fordon far
anvandas vid prov.

Transportstyrelsen redovisade i oktober 2020 uppdraget i rapporten Upp-
drag att foresld atgarder mot fusk vid forarprov och illegal utbildnings-
verksamhet (L12023/01073). Efter remissbehandlingen beslutade regeringen i
juli 2021 om en &ndring i korkortsforordningen (1998:980) som innebdr att vid
korprov for korkortsbehorighet B far endast fordon anvandas som &gs eller
innehavs av Trafikverket, en trafikskola med tillstdnd eller en gymnasieskola.
Regeringen beslutade samtidigt om en &ndring i végtrafikdataférordningen
(2019:382) som innebdr ett krav pa registrering av den elev som ett hand-
ledarskap avser, vilket har mojliggjort for Transportstyrelsen att ytterligare
begransa antalet elever som en handledare kan ha till fem. De bada férord-
ningsandringarna tradde i kraft i december 2021.

Regeringen gav i februari 2023 Transportstyrelsen i uppdrag att géra en
oversyn av forarutbildningssystemet och foresla nodvandiga forfattnings-
andringar som foljer av déversynen. Transportstyrelsen redovisade uppdraget i
september 2024. Regeringen avser att aterkomma till riksdagen i ndgon
lamplig proposition eller skrivelse under 2025. Enligt skrivelse 2024/25:75
bereds riksdagens tillkdnnagivande vidare av regeringen och &rendet dr annu
inte 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
Atgérder mot fusk vid férarprov och illegal utbildningsverksamhet. | juni 2022
antog riksdagen de lagandringar som regeringen foreslog i propositionen
Atgarder 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 innebér 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
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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 gérning &r belagd med straff enligt brottsbalken eller, nér det
géller kdrkortslagen och lagen om trafikskolor, bidragsbrottslagen (2007:612).
Som en foljd av lag&ndringarna beslutade regeringen i november 2022 om ett
antal férordningséndringar som bl.a. innebdr att Trafikverket ska stdnga av den
som genom anvandning av otillatna hjalpmedel eller pd annat satt forsoker
vilseleda vid olika typer av trafikprov hos verket fran deltagande i prov som
halls enligt samma lag i antingen ett eller tva ar.

Motionsyrkanden om férarutbildning och férarprov

Motionsyrkanden om fdrarutbildning och forarprov behandlades senast i
utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag.
Utskottet bedémde att det bedrivs ett ambitiést arbete i bade Sverige och EU
inom forarutbildningsomradet och betonade att valutbildade och ansvars-
tagande fordonsforare &r en grundlaggande forutsattning for en saker vag-
trafik. Utskottet konstaterade att det finns problem med s.k. svarta trafikskolor
och pdminde om att riksdagen har beslutat om olika atgarder mot illegal
utbildningsverksamhet och fusk vid férarprov.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis understryka att det &r viktigt att Sverige har ett
andamalsenligt férarutbildningssystem som bade héller hog kvalitet och inne-
b&r en smidig process for korkortstagaren. Utskottet vill betona att en
grundlaggande forutsattning for en saker vagtrafik ar att fordonsforare ar bade
valutbildade och ansvarstagande. Utskottet vill framhalla att regeringen har
gett Transportstyrelsen i uppdrag att gora en dversyn av det svenska forar-
utbildningssystemet. Detta regeringsuppdrag redovisades i september 2024,
och utskottet ser fram emot att ta del av det fortsatta arbetet med anledning av
Transportstyrelsens rapport.

Utskottet vill &ven lyfta fram att EU-kommissionen har lagt fram ett férslag
till ett nytt korkortsdirektiv som innebdr att korkortsreglerna ska moderniseras.
Forslaget har behandlats av radet och Europaparlamentet, vilka har kommit
fram till en 6verenskommelse. Utskottet valkomnar att radet och Europa-
parlamentet nu &r dverens om ett uppdaterat korkortsdirektiv. N&r det géller
motionsforslaget om att sanka korkortsaldern for personbil vill utskottet
paminna om att kérkortsaldern ar 18 ar i Sverige, men det nuvarande korkorts-
direktivet ger EU:s medlemsstater mojlighet att nationellt sanka aldern till 17
ar. Utskottet konstaterar att EU-kommissionens forslag till nytt kérkorts-
direktiv bl.a. innebér att ett system med beledsagad korning fran 17 ars alder
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ska inforas. Den preliminara dverenskommelsen mellan radet och Europa-
parlamentet innebar att korkortsaldern for behdrighet B kommer att sankas till
17 ar, men fram till dess att korkortsinnehavaren fyller 18 ar kommer korkortet
att vara utfardat med ett speciellt villkor. Bilen far bara kéras med villkoret att
en s.k. beledsagare foljer med i bilen. Utskottet vill i sammanhanget dven pa-
minna om att man i Sverige far borja 6vningskora med personbil redan vid 16
ars alder och att det i Sverige finns mojlighet till privat évningskérning.

Nar det géller motionsforslaget om behovet av végledningslektioner vill
utskottet hanvisa till att ett av Transportstyrelsens férslag handlar om hur
forarutbildningssystemet kan utvecklas sa att fler blivande forare ska komma
battre forberedda till férarprovet och na ett godkant resultat. Forslaget innebéar
att blivande forare ska genomga tva utbildningstillfallen med sarskild inrikt-
ning pa véagledning innan forarprovet far genomforas. Utskottet ser fram emot
att ta del av den fortsatta beredningen av denna fraga. Nar det galler motions-
forslaget om skyltning av fordon som anvédnds vid 6vningskorning vill
utskottet pdminna om att det finns regler for detta. Utskottet anser liksom
tidigare att dessa &r val avvdgda och att det for narvarande inte finns skl att
vidta nagon atgard. Nar det giller motionsforslaget om korkortslan vill
utskottet pdminna om att riksdagen i december 2023 beslutade att mojligheten
till nya korkortslan skulle upphora fran den 1 januari 2024. Utskottet kan
konstatera att korkortslanet inte fungerade som ett effektivt instrument for att
oka anstallningsbarheten i olika grupper och att intresset for lanet successivt
sjonk sedan det infordes. Utskottet har inte andrat installning i denna fraga.

Nér det géller motionsférslagen som handlar om forarprov vill utskottet
forst pdminna om att det &r Trafikverket FGrarprov som ansvarar for att
tillhandahalla prov inom korkorts- och yrkestrafikomradet i hela landet och
som ska examinera trafiksékra, risk- och miljomedvetna forare. Nér det géller
motionsforslaget om Trafikverkets provplatser kan utskottet konstatera att det
&r Trafikverket som beslutar om myndighetens organisation och hur forar-
provsverksamheten 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 motionsforslaget om jamstéllda forarprov kan utskottet
konstatera att godkdnnandeandelen nér det géller kunskapsprov for motor-
cykel ar ndgot hogre for kvinnor an for man (55 procent respektive 51 procent),
men nar det galler korprov for motorcykel ar godkannandeandelen nagot lagre
for kvinnor an for man (57 procent respektive 63 procent). Utskottet vill
betona vikten av en jamstalld transportsektor och vikten av att dessa fragor
fortsatter att uppmarksammas. Det &r viktigt att transportsektorn likvardigt kan
svara mot kvinnors och méns transportbehov. Utskottet vill i sammanhanget
uppmarksamma att skillnaderna i korkortsinnehav mellan kvinnor och mén
minskar.

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.
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Utskottet vill pAminna om att riksdagen 2022 beslutade om olika atgarder mot
fusk vid forarprov. Som en féljd av riksdagsbeslutet fattade regeringen i
november 2022 beslut om ett antal férordningsandringar mot fusk vid forar-
prov, och utskottet ar darfor inte berett att for narvarande vidta nagon ytter-
ligare atgard.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att det bedrivs ett ambititst arbete i
béde Sverige och EU nar det galler forarutbildning och forarprov och att de
fragor som tas upp i motionerna ar val uppmarksammade och darfor kan
lamnas utan atgard. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:786 (S)
yrkandena 1 och 2, 2024/25:922 (S), 2024/25:1708 (S), 2024/25:1867 (KD),
2024/25:1985 (M), 2024/25:2269 (SD) och 2024/25:3019 (SD) yrkande 7.

Korkortens utformning och innehall

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om korkortens utformning och
innehall. Utskottet pAminner om att frdgan om digitala korkort har
tagits upp i forslaget till nytt korkortsdirektiv. Utskottet uppmark-
sammar dven att det finns utredningsforslag om en digital
identitetsplanbok och en statlig e-legitimation samt paminner om att
det finns mojlighet att ansoka om bade id-kort och nationellt id-kort
hos olika myndigheter.

Motionerna

I motion 2024/25:2445 anser Sofia Skonnbrink m.fl. (S) att Transportstyrelsen
bor ges i uppdrag att utreda maéjligheten att tillata korkortsinnehavare att om-
vandla sitt korkort till en id-handling nér de frivilligt valjer att sluta kora bil.
Motiondren hanvisar till att manga véljer att behélla sitt korkort eftersom det
aven fungerar som en id-handling, och att frivilligt omvandla sitt kérkort till
en id-handling borde darfor kunna goras till samma kostnad som det skulle
innebéra att fornya sitt korkort.

I motion 2024/25:3180 tar Bo Broman och Eric Westroth (bada SD) upp
behovet av att utreda mdjligheten att gora korkort till nationellt id-kort.
Motionérerna konstaterar att korkort och nationellt id-kort ar tva separata
dokument, och genom att utreda mojligheten att integrera korkortet och det
nationella id-kortet kan man gora processen for medborgarna enklare och mer
effektiv. En utredning bor sérskilt fokusera pa tekniska och administrativa
aspekter, sakerhetsfragor samt eventuella konsekvenser for medborgarna.

I motion 2024/25:1970 menar Fredrik Sawestahl (M) att man bor 6vervaga
en uppgradering av korkort till nationell id-handling. Motiondren konstaterar
att korkort inte kan anvandas som nationellt id-kort vid resor inom Schengen-
omrédet eftersom innehavarens medborgarskap inte framgar, och darfér bor
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det ses dver hur och ndr svenska korkort kan uppgraderas genom att méta de
krav som finns pa nationella id-Kkort att visa var innehavaren ar medborgare.

I motion 2024/25:251 anfor Kjell-Arne Ottosson (KD) att digitala korkort
bor inforas i Sverige och att digitala korkort fran 6vriga nordiska lander bor
erk&nnas. Motiondren hanvisar till att digitala kdrkort redan finns i de dvriga
nordiska landerna och att det &r viktigt att erk&nna dessa for att underlatta ror-
lighet och samarbete i Norden, och han framhaller att Sverige inte bor invénta
eventuella EU-beslut utan redan nu lata inféra digitala korkort.

I motion 2024/25:1866 menar Magnus Berntsson (KD) att regeringen bor
ges i uppdrag att inféra en digital tjanst for uppvisande och anvéandning av
korkort i Sverige. Motiondren betonar att det &r dags att Sverige tar nésta steg
inom digitaliseringen genom att inféra digitala korkort och att detta skulle
underlatta for medborgarna, bidra till att minska miljopaverkan, effektivisera
myndigheters arbete och starka sakerheten.

Bakgrund

Gallande ratt

Bestammelserna om korkortets utformning och innehdll har stegvis
harmoniserats pa EU-nivé sedan 1980-talet. Den rattsliga ramen for korkorts-
lagstiftningen utgérs av EU:s korkortsdirektiv. Syftet ar att uppna gemen-
samma korkortsbestammelser for att pa sa satt mojliggéra den gemensamma
transportpolitiken. Det tredje kdrkortsdirektivet antogs i december 2006 efter
flera ars forhandlingar. Anda sedan det forsta korkortsdirektivet, dvs. radets
direktiv 80/1263/EEG, finns det dels krav pd medlemsstaterna att folja en
gemenskapsmodell for utformningen av korkort, dels krav pa att korkort som
ar utfardade av medlemsstaterna ska erkénnas 6msesidigt. Gemenskapsmallen
for nationella korkort bygger pa slutakten till vagtrafikkonventionen som upp-
rattades i Wien i november 1968 pa FN:s végtrafikkonferens. Kraven pa kor-
kortets utformning och innehdll har harmoniserats ytterligare i efterfoljande
rattsakter.

I korkortslagen (1998:488) anges bl.a. forutséttningar for utfardande av
korkort, och av korkortsférordningen (1998:980) framgar bl.a. att Transport-
styrelsen ar kérkortsmyndighet. Transportstyrelsens foreskrifter om kérkortets
utformning och innehéll (TSFS 2012:60) anger bl.a. vilka uppgifter och
sakerhetsdetaljer som ska finnas pa korkortet.

Digitala korkort

I EU-kommissionens strategi for hallbar och smart mobilitet fran 2020 till-
kannagavs att det ska goras en éversyn 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
dar konstateras att flera medlemsstater har infort, eller planerar att infora,
nationella digitala korkort som inte atfoljs av ett fysiskt korkort.
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Kommissionen konstaterar bl.a. att det nuvarande regelverket utg6r ett hinder
for den digitala omstéllningen av vagtransporter pa europeisk niva och den fria
rorligheten inom EU, och minskar fordelarna med dem. Bland annat betonar
kommissionen att den digitala omstéallningen &r en av EU:s prioriteringar.

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

Kdérkortet som identitetshandling

Ett id-kort anvands for att visa t.ex. dlder och vem en person ar. Det finns olika
id-kort. Enligt Polismyndigheten &r féljande id-handlingar giltiga ndr 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 ar korkortet. Enligt korkorts-
forordningen (1998:980) ar Transportstyrelsen korkortsmyndighet. Transport-
styrelsen betonar pa sin webbplats att kérkortet ar en id-handling och ar darfor
att jamstalla med en vardehandling. Korkortet ska hanteras varsamt och
forvaras sékert, och om det blir stulet ska det anmalas till polisen.

Alla som &r 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 ansoka om nationellt id-kort hos Polis-
myndigheten. Med det nationella id-kortet kan man sedan den 1 juli 2015 resa
inom EU och Schengenomrédet (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.

Pagaende arbete

Utredningen om sdker och tillgénglig digital identitet Gverlamnade i juni 2024
sitt slutbetdnkande Kompletterande bestdmmelser till EU:s reviderade férord-
ning om elektronisk identifiering (SOU 2024:45). Utredningen fick i december
2022 i uppdrag att foresla hur en digital identitetsplanbok ska kunna utfardas
och att Iamna forslag pa hur en statlig e-legitimation kan utfardas pa hogsta
tillitsniva. | slutbetankandet lamnade utredningen forslag pa hur en digital
identitetsplanbok kan utfardas i enlighet med den reviderade EU-férordningen
eIDAS II. Civilminister Erik Slottner (KD) har i en kommentar framfort att
exempelvis korkort, pass och utbildningsbevis kommer att kunna anvandas pa
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ett sakert satt i en digital planbok som finns i mobilen. Statsradet anforde att
regeringen valkomnar utredningens slutbetdnkande och de forslag som
lamnas. | ett delbetdnkande som regeringen tog emot i oktober 2023 lamnade
utredningen forslag pa utformning av en statlig e-legitimation. Den statliga
e-legitimationen kommer att ligga till grund for att fa tillgang till en digital
identitetsplanbok och forslagen fran utredningens tva betankanden &r darfor
nara sammankopplade.

Myndigheten for digital forvaltning (Digg) anger att inrttandet av ett
europeiskt ramverk for digital identitet innebdr att alla EU-l&nder ska kunna
erbjuda medborgare och foretag digitala planbocker som kan kopplas till deras
nationella digitala identitet som t.ex. korkort, utbildningsbevis och bank-
konton. De kommer att kunna styrka sin identitet och dela med sig av
elektroniska handlingar med sina identitetsplanbocker som de har laddat ned
pa exempelvis sina mobiltelefoner. Identitetsplanbdckerna kan tillhandahallas
av offentliga myndigheter eller privata aktdrer, om dessa godkanns av ett EU-
land. | regleringsbrevet for 2025 har Digg fatt i uppdrag att utveckla den
svenska digitala identitetsplanboken i enlighet med Europaparlamentets och
radets forordning (EU) 2024/1183 av den 11 april 2024 om &ndring av for-
ordning (EU) nr 910/2014 vad galler inrattandet av ett europeiskt ramverk for
digital identitet. | uppdraget ingér bl.a. att utveckla funktionalitet for identitets-
matchning och for kvalificerade elektroniska underskrifter. Inom ramen for
uppdraget ska Digg ocksa ta fram en nationell certifieringsordning for digitala
identitetsplanbdcker och relevanta valideringsmekanismer. Regeringen be-
slutade i mars 2025 att Polismyndigheten ska utforma och utfarda en statlig
e-legitimation pa hogsta tillitsniva. Polismyndigheten ska samarbeta med Digg
och ta till vara det arbete som Digg redan har pabdrjat nar det galler
utvecklingen av den statliga e-legitimationen. Den nya statliga e-
legitiomationen kommer att ligga till grund fér den digitala identitetsplanbok
som utvecklas av Digg.

Den 25 mars 2025 kom radet och Europaparlamentet fram till en preliminar
politisk dverenskommelse om uppdateringen av kdorkortsdirektivet. Av
pressmeddelandena fran radet och fran Europaparlamentet (2025-03-25)
framgar att i slutet av 2030 kommer ett digitalt korkort att vara tillgangligt for
alla EU-medborgare i den kommande europeiska digitala identitetsplanboken.
Det digitala korkortet kommer enligt 6verenskommelsen att erkannas i samt-
liga medlemsstater, och samtidigt kommer alla att ha ratt att begéra ett fysiskt
korkort. Bade den fysiska och den digitala versionen kommer att galla som
korkort for personbilar och motorcyklar ldngre an i dag, dvs. 15 ar fran dagen
for utfardandet, men nar handlingen anvands som id-kort ar den giltig i 10 ar.
Transportstyrelsen sammanfattar dverenskommelsen i ett pressmeddelande
fran den 27 mars 2025 (Omfattande korkortsforandringar pd gang). Bland
annat ska ett EU-gemensamt digitalt korkort inforas i alla medlemslander.
Kortet ska finnas tillgangligt i form av ett elektroniskt intyg i kombination med
en digital planbok. Efter utfardade ska kortet kunna laddas ned flera ganger
och till olika enheter utan att det skapar kostnader for den enskilde.
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Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om korkortens utformning och innehall behandlades senast
i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksdkerhet. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag.
Utskottet pdminde om att korkortshestammelserna har harmoniserats inom EU
och konstaterade bl.a. att EU-kommissionen har lamnat ett férslag om digitala
korkort.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis paminna om att bestammelserna om korkortets
utformning och innehall stegvis har harmoniserats inom EU sedan 1980-talet.
Syftet ar att uppnd gemensamma korkortsbestammelser for att pa sa satt
mojliggora den gemensamma transportpolitiken. Nar det géller fragan om
digitala korkort kan utskottet konstatera att EU-kommissionen har tagit upp
detta i forslaget till nytt kdrkortsdirektiv. Den preliminéra éverenskommelsen
mellan rddet och Europaparlamentet innebar att ett EU-gemensamt digitalt
korkort ska inforas i alla medlemslédnder och att kérkortet ska finnas till-
gangligt i form av ett elektroniskt intyg. Utskottet uppmarksammar &ven att
det finns utredningsforslag om en s.k. digital identitetsplanbok och en statlig
e-legitimation och att regeringen nyligen har gett Polismyndigheten i uppdrag
att utforma och utfarda en statlig e-legitimation. Nar det galler
motionsforslagen om kérkortet som identitetshandling paminner utskottet om
att det finns mojlighet att ansoka om id-kort hos Skatteverket och om nationellt
id-kort hos Polismyndigheten. Utskottet anser mot den bakgrunden att det for
narvarande saknas skal att foresla andringar i gallande ordning.

Utskottet beddémer sammanfattningsvis att det inte finns skal att for
narvarande vidta nagon étgard fran riksdagens sida med anledning av de fragor
som tas upp i motionerna. Darmed avstyrker utskottet motionerna
2024/25:251 (KD), 2024/25:1866 (KD), 2024/25:1970 (M), 2024/25:2445 (S)
och 2024/25:3180 (SD).

Vissa fragor om utlandska korkort

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vissa fragor om utlandska
korkort. Utskottet bedomer att nuvarande regler ar bade andamals-
enliga och tydliga. Utskottet framhaller att en forare ska ha med sig
ett giltigt korkort, men har forstéelse for att det kan uppsta
svarigheter att kontrollera vissa utlandska korkorts giltighet.
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Motionerna

I motion 2024/25:1489 anfor Dzenan Cisija (S) att det behdvs en 6versyn av
forutsattningarna for att inleda forhandlingar med Albanien, Bosnien och
Hercegovina, Kosovo, Montenegro, Nordmakedonien och Serbien om att in-
fora ett dmsesidigt erkannande och utbyte av korkort. Motionaren framhaller
att genom ett erkannande och godkannande av korkort fran vastra Balkan kan
Sverige ytterligare stodja integrationen av medborgare fran dessa lander, och
motiondren betonar att det bor géras en grundlig utvardering av de berérda
landernas korkortsutbildningar och trafiksékerhetsstandarder for att sdker-
stalla att de uppfyller de krav som stélls i Sverige.

I motion 2024/25:9 anfér Robert Stenkvist (SD) att utldndska kdrkort som
konverteras till svenska korkort eller ska anvéndas i Sverige av andra an
turister, maste kontrolleras mycket noggrannare och att det maste sakerstéllas
att de &r &kta efter kontroll med hemlandets myndighet (yrkande 1).
Motiondren paminner om att vissa medier har uppmarksammat fusk med
korkort, dar de t.ex. kdps pa natet, och menar att det ar sjalvklart att utlandska
kdrkort som anvénds i Sverige under I&ngre tid ovillkorligen ska kontrolleras
med utfardandelandets myndigheter for att sékerstalla dktheten. Vidare menar
motiondren att i det fall ett utlandskt kérkort inte kan kontrolleras med hem-
landet ska det vara ogiltigt i Sverige (yrkande 2). Slutligen anser han att om
en person med utlandskt kérkort ska anstéllas i en verksamhet dér det ingar i
yrket att kora fordon maste korkortets akthet faststéllas med sékerhet via hem-
landets myndigheter (yrkande 3). Motiondren betonar att varje arbetsgivare
maste ta ett storre ansvar for att de personer som de anstaller for att kora i
yrkestrafik har kdrkort som &r dkta och att arbetsgivare som anstéller personer
for yrkestrafik borde ha ett straffansvar sjalva om en anstalld kor med ett falskt
korkort.

I motion 2024/25:3019 yrkande 8 uppmarksammar Markus Wiechel m.fl.
(SD) fragan om ett strikt ansvar att styrka korkortsinnehav. Motionarerna
hanvisar till att det vid ett flertal tillfallen har uppmarksammats fall da polisen
har stoppat utlandska bilister som har saknat korkort men trots detta har gatt
fria efter att ha atalats for olovlig korning da forarna har havdat att deras
utlandska korkort ar borttappade. Motiondrerna betonar att regeringen bor
sékerstalla att bilister har ett eget ansvar for att styrka sitt korkortsinnehav.

Bakgrund

Korkortsregleringen &r i stora delar harmoniserad inom EU och EES genom
det tredje korkortsdirektivet (2006/126/EG). Direktivet ar i Sverige genomfort
i framfor allt korkortslagen och korkortsforordningen. | Sverige géller som
utgangspunkt att ett utlandskt kérkort som har utfardats av en stat utanfor EES
inte langre ar giltigt om innehavaren har varit folkbokfdrd hér 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 kor bl.a. personbil, lastbil,
buss eller motorcykel ska ha med sig korkortet eller, om det &nnu inte har
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lamnats ut och farden ager rum inom tva manader fr.o.m. den dag da det
utfardades, en handling som styrker forarens identitet. Om foraren har med sig
en annan identitetshandling kan korkortsbehdrigheten oftast kontrolleras
genom exempelvis korkortsregistret. Korkortet eller identitetshandlingen ska
dverldmnas for kontroll om en bilinspektdr eller en polis begér det. Den som
kor ett fordon utan att ha behérighet for det kan démas for olovlig kérning.
For en fallande dom kravs att foraren har haft uppsét att kora olovligt.

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

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 kérkort
galler i Sverige enligt sitt innehall. Om korkortet inte ar utformat i Gverens-
stammelse med négon av forebilderna i konventionerna om vagtrafik fran
1949 och 1968 och inte heller ar utfardat p& engelska, tyska eller franska galler
det dock endast tillsammans med en bestyrkt dversattning eller ett inter-
nationellt korkort. Enligt 2 § galler inte ett korkort som &r utfardat i en stat
utanfor EES i Sverige om innehavaren &r folkbokférd i Sverige sedan mer &n
ett ar tillbaka. Ett korkort utfardat utanfor EES ar giltigt i ett ar fran det datum
da innehavaren bosatt sig permanent i Sverige; darefter maste innehavaren
genomfora ett forarprov i Sverige for att fa ett svenskt korkort.

De regler som Sverige tillampar nar det galler rétten att framféra végfordon
i Sverige ar inférda som en foljd av bestdmmelserna i de véagtrafik-
konventioner som Sverige har anslutit sig till. Grundtanken ar att de anslutna
landerna ska godkénna att anslutna staters kdrkort anvénds som behdrighets-
handlingar vid en persons tillfalliga vistelse i ett land. Ibland uppstér svarig-
heter for Polismyndigheten att kontrollera giltigheten for korkort utfardade
utanfér EES. Om en forare inte kan visa upp sitt korkort maste korkorts-
innehavet ifragasattas och kontrolleras. Detsamma géller de fall dar den
kontrollerade foraren uppger sig vara kérkortsinnehavare men redan fran
borjan gor klart att han eller hon inte kan uppvisa ndgon handling. | dessa fall
kravs en uppféljning och kontroll av korkortets giltighet och att foraren
faktiskt har behorigheten i hemlandet. Denna kontroll gors &ven om det kor-
kort som visas upp misstanks vara forfalskat.

Transportstyrelsen &r ansvarig korkortsmyndighet och tillhandahéller
information, bl.a. pa sin webbplats, om det regelverk som galler for att kéra
med utlandskt korkort i Sverige. Polisen ansvarar for och utfér férarkontroller
av forare med utlandska korkort.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

I oktober 2021 beslutade den davarande regeringen om en andring i vag-
trafikdataférordningen som ger polisen tillgang till utlandska kérkortsupp-
gifter direkt fran Transportstyrelsen genom det europeiska natverket for
informationsdelning om korkort (Resper). Syftet ar att forenkla och
effektivisera systemet med kontroller av utl&ndska kérkortsuppgifter. Det
konstateras att polisen kontrollerar tusentals utlandska korkort varje manad for
att oka trafiksékerheten och forhindra att forfalskade korkort anvénds i
Sverige. Detta ar en del av myndighetens arbete med att uppratthalla allman
ordning och sikerhet. Andringen innebir att polisen far uppgifterna direkt frén
Transportstyrelsen, vilket antas leda till en snabbare och mer effektiv process.
Andringen har gjorts i enlighet med koérkortsdirektivet och innebar bl.a. att
EES-landerna utbyter information om de korkort 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 andring i
korkortslagen for Fardarna och Storbritannien (se avsnittet Tidigare riksdags-
behandling nedan).

Pagaende arbete

Som har redovisats tidigare i detta betdnkande lade EU-kommissionen i borjan
av mars 2023 fram forslag om att modernisera korkortsreglerna. Bland annat
foreslas ett digitalt korkort, vilket enligt kommissionen ska gora det lattare att
ersitta, fornya eller byta ut ett korkort eftersom allt kan skotas online. Pa
samma sétt blir det enligt kommissionen ocksa lattare for personer fran lander
utanfor EU med jamforbara trafiksakerhetsstandarder att byta ut sitt kdrkort
mot ett EU-korkort. Forslaget innebdr vidare att artikeln om Omsesidigt
bistand utvecklas for att aven gélla korkortsaterkallelser, och for Resper for-
tydligas bl.a. att natverket far anvandas for att kontrollera kérkortets giltighet
vid vagkontroller och som en del i atgarder mot forfalskning. Regeringen
vélkomnar i faktapromemoria 2022/23:FPM69 i huvudsak forslaget till om-
arbetat korkortsdirektiv och instdimmer i kommissionens bedémning att ytter-
ligare atgarder bor vidtas pa europeisk niva for att bidra till de gemensamma
trafiksakerhetsmalen. Den 25 mars 2025 kom radet och Europaparlamentet
fram till en prelimindr politisk 6verenskommelse om det nya koérkorts-
direktivet. Overenskommelsen ska nu godkénnas av medlemsstaterna inom
radet och av parlamentet. Darefter kommer overenskommelsen att formellt
antas av de tva institutionerna.

I sitt svar pa frga 2023/24:913 om korkortsturism betonade infrastruktur-
och bostadsminister Andreas Carlson (KD) i maj 2024 att det édmsesidiga
erkannandet av kérkort inom EU &r en viktig fraga for medborgarnas fria
rorlighet och for att dessa ska kunna resa och flytta fritt inom EU. Déarfor ar
det enligt statsradet ocksa viktigt att alla EU-lander foljer korkortsdirektivet
som ar den gemensamma grunden for trafiksdkra forare. Statsradet anforde att
regeringen redan har uppmarksammat EU-kommissionen pa problemet med
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s.k. korkortsturism och pekade pa Transportstyrelsens granskning av kérkorts-
utbyten for att kartlagga omfattningen av korkortsturismen. Statsradet be-
tonade att trafiksakerheten ar en viktig fraga och att korkortsturismen darfor
ar en angelagen fraga.

Transportstyrelsen presenterade i september 2024 en granskning av ansok-
ningar om utbyten av utlandska kérkort och pekade bl.a. pé risker for korkorts-
turism samt misstanke om organiserat fusk och brottslighet kopplat till
utfardande av kérkort utomlands. Mot bakgrund av problemen skickade Trans-
portstyrelsen en framstéllan till regeringen om att kdrkortslagen ska &ndras for
att minska korkortsturismen. Koérkortsturism innebér att personer som bor
permanent i Sverige aker till ett annat EES-land for att dar antingen byta ut ett
tredjelandskorkort eller fa ett nytt korkort utfardat. Detta EES-korkort kan
sedan i Sverige bytas till ett svenskt korkort utifran reglerna om 6msesidigt
erkannande av korkort inom EES-omradet. Orsaken till korkortsturism &r
frémst att andra l&nder inom EU i vissa fall accepterar uthyte av tredjelands-
korkort fran fler lander &n vad Sverige gor. Transportstyrelsens forslag till
andringar ska gora det svarare att byta till sig ett svenskt korkort genom att
forst fa ett tredjelandskorkort utbytt i ett annat EES-land. Transportstyrelsen
foreslar att Sverige som huvudregel inte ska byta ut EES-kérkort om de har
utfardats efter utbyte av ett tredjelandskodrkort. Undantag ska goras om
fullstandigt prov har gjorts i EES-landet, kdrkortet &r utfardat av de lander som
Sverige har utbytesavtal med eller om kdrkortsinnehavaren har haft korkorts-
behdrigheten i en EES-stat i minst fem ar innan permanent bosattning i
Sverige. Statsradet har i en kommentar framfort att han ser allvarligt pa de
risker for korkortsturism och misstankar om organiserat fusk som Transport-
styrelsen har pekat pé i sin granskning. Transportstyrelsens forslag skickades
ut pa remiss i oktober 2024, och sista svarsdag var den 23 januari 2025.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet 2021 om utbyte av kérkort som utfardats i Faréarna
eller Storbritannien

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

Motionsyrkanden om vissa fragor om utlandska korkort

Motionsyrkanden om vissa fragor om utlandska korkort behandlades senast i
utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag.
Utskottet betonade att en forare ska ha med sig ett giltigt kérkort och bedémde
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att nuvarande regler ar bade dndamalsenliga och tydliga. Utskottet forutsatte
att de ansvariga myndigheterna kan hantera denna fraga aven i fortsattningen.

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 dr utfardade utanfor EES. Utskottet konstaterar att de bedomningar som
gors i varje enskilt fall ar en fraga for de rattstillampande myndigheterna.
Utskottet vill dven hanvisa 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 utldndska
korkortsuppgifter. Utskottet bedémer att nuvarande regler ar bade dndamals-
enliga och tydliga, men utskottet uppméarksammar i sammanhanget Transport-
styrelsens forslag att dndra regelverket for att géra det svarare att byta till sig
ett svenskt korkort genom att forst fa ett tredjelandskorkort utbytt i ett annat
EES-land. Utskottet foljer denna frdga med stort intresse och forutsatter att
fragan kan hanteras dven i fortsattningen och finner darfor inte anledning att
for narvarande vidta nagon &tgard. Nar det galler motionsforslaget om
erkannande och utbyte av korkort fran ett antal andra lander vill utskottet
hanvisa till att den senaste &ndringen gjordes 2021. Utskottet finner inte att det
finns skél att for narvarande ta initiativ till ytterligare &ndringar.

Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:9 (SD) yrkandena 1-3,
2024/25:1489 (S) och 2024/25:3019 (SD) yrkande 8.

2024/25:TU14

123



2024/25:TU14

124

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Synkontroller och tester for aldre vid
korkortsfornyelse

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om synkontroller och tester for
aldre vid korkortsfornyelse. Utskottet understryker att god syn &r en
forutsattning for att framfora ett fordon pa ett sakert satt men
konstaterar att det ar tveksamt om aterkommande synkontroller
skulle vara samhéllsekonomiskt forsvarbara. Utskottet hé&nvisar
vidare till att nyttan med hélsokontroller av aldre forare har utretts
och att det inte fanns skal att ga vidare i fragan.

Jamfor reservation 12 (V, C).

Motionerna

I kommittémotion 2024/25:2947 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. Motionarerna betonar att forarens varseblivning genom
sinnena maste vara tillforlitlig, och undersokningar bor goras nar foraren har
kommit upp i den alder da det ar vetenskapligt pavisat att synen gradvis
forsamras.

I motion 2024/25:1549 menar Jorgen Grubb (SD) att kdrkortsinnehavare
fran 70 &r bor testas. Motionaren konstaterar att olyckor i trafiken mest orsakas
av de yngre forarna, men &ven de aldre forarna bidrar till trafikolyckor, t.ex.
genom felbedémningar, bristande reaktionsférmaga eller synnedsattning.
Undersokningarna bor géras med fem ars intervall och testet bor vara till
sjélvkostnadspris for kdrkortsinnehavaren.

I motion 2024/25:2409 anfor Magnus Resare (M) att man bor se dver
mojligheten att infora obligatoriska syntester vid kdrkortsfornyelse, vilka bor
goras vart tionde ar for privatpersoner efter en viss alder (yrkande 1).
Motiondren konstaterar att for privatpersoner som kor lattare fordon
genomfors i dag endast en synkontroll vid den forsta kérkortsansokan, och att
infora obligatoriska syntester vid korkortsfornyelse skulle vara ett naturligt
steg for att ytterligare skydda medborgare och starka trafiksédkerheten. Vidare
menar motiondren att man bor se dver mojligheten att stérka svensk trafik-
sékerhet inom ramen for EU:s korkortsdirektiv, dér vikten av synkontroll
betonas (yrkande 2). | forhandlingarna om EU:s nya korkortsdirektiv finns det
enligt motiondren skillnader i hur parterna beddmer vikten av synkontroll vid
korkortsfornyelse, och det &r enligt motiondren viktigt att Sverige &r
padrivande inom EU for att géra detta till standard inom hela EU.

I motion 2024/25:1663 tar Camilla Rinaldo Miller (KD) upp frdgan om
inférande av obligatoriska synkontroller i samband med korkortsfornyelse.
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Motiondren uppger att manga korkortsinnehavare har s pass nedsatt syn-
formaga att de inte skulle fa korkort beviljat om de ansokte i dag och hanvisar
till Synbesiktningen och erfarenheter fran andra EU-lander.

Bakgrund

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.
Korkortet 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 korkortsdirektiv. Det
andra korkortsdirektivet (91/439/EEG) tradde i kraft i juli 1996 och innebar
bl.a. gemensamma minimikrav i frdga om fysisk och psykisk lamplighet att
framfora motordrivna fordon. Att det & minimikrav som stélls innebér att
medlemsstaterna far faststilla strangare krav for utfardande eller fornyelse av
korkort 4n de som framgér av direktivet. Kraven omarbetades infér det tredje
korkortsdirektivet (2006/126/EG). Andringarna foljde av resultatet av arbetet
i tre europeiska medicinska grupper inom omréadena syn, diabetes och epilepsi.
Ovriga andringar motiverades bl.a. av den medicinska utvecklingen och av de
synpunkter som hade kommit fram under de senaste &ren. De medicinska
kraven har reviderats vid ett antal tillfallen efter att det tredje korkorts-
direktivet beslutades till foljd av ny kunskap inom omradet.

Den som ska bdrja évningskora och gdra kérkortsprov behdver ett giltigt
korkortstillstdnd. Transportstyrelsen prévar ansokan utifran personliga och
medicinska krav. Det &r bara den som uppfyller de medicinska kraven — som
ar nodvandiga med hansyn till trafiksakerheten — som kan f& korkortstillsténd.
De narmare medicinska kraven for innehav av korkort och korkortstillstand
meddelas i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2010:125)
om medicinska krav for innehav av korkort m.m. (medicinforeskrifterna).
Dessa innehaller bestimmelser om bl.a. medicinska krav for innehav av
korkortstillstdnd, korkort, traktorkort och taxiforarlegitimation samt lakares
anmaélningsskyldighet enligt korkortslagen. Foéreskrifterna inforlivar de
medicinska kraven i EU:s tredje korkortsdirektiv och specificerar kraven
ytterligare.

Nér det galler synkrav reviderades de EU-gemensamma kraven i det tredje
korkortsdirektivet 2009 till foljd av ny kunskap. Kraven innebér bl.a. att den
som ansoker om korkort av nagon av kategorierna A, Al, A2, AM, B, B1 och
BE, om nddvandigt med korrigerande linser, ska ha en s.k. binokuldr syn-
skarpa (visus) av minst 0,5 for bada 6gonen tillsammans (bilaga 111, punkt 6.1).
Stréngare krav géller for de hogre kategorierna, dvs. C, CE, C1, C1E, D, DE,
D1 och D1E (punkt 6.2).

2024/25:TU14

125



2024/25:TU14

126

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

I Sverige finns inga krav pa medicinska kontroller fran en viss alder for
personer som har korkort med l&gre behorighet. Sverige har i stéllet valt
modellen med lakares anmélan. Alla ldkare har skyldighet att anméla den
kdrkortsinnehavare som ar medicinskt olamplig att ha kérkort. Om en lékare
vid undersdkning av en korkortsinnehavare finner att kdrkortsinnehavaren av
medicinska skal dr olamplig att ha korkort, ska l&karen enligt 10 kap. 5 8§ kor-
kortslagen (1998:488) anmala det till Transportstyrelsen. Innan anmalan gors
ska ldkaren underrétta korkortsinnehavaren. Anmélan behéver inte géras om
det finns anledning att anta att kérkortsinnehavaren kommer att félja lakarens
tillségelse att avsta fran att kora korkortspliktigt fordon. Om en ldkare vid en
undersokning eller genomgang av journalhandlingar finner det sannolikt att
korkortsinnehavaren av medicinska skél ar olamplig att ha korkort och kor-
kortsinnehavaren motsatter sig fortsatt undersdkning eller utredning, ska
lakaren anmala forhallandet till Transportstyrelsen. En person ska enligt
Transportstyrelsen anses som medicinskt olamplig att ha korkort nar de
medicinska kraven for innehav av korkort inte ar uppfyllda enligt medicin-
foreskrifterna.

For de hogre korkortsbehorigheterna stalls i Sverige krav pa att forare efter
att de har fyllt 45 &r ska visa att de fortfarande uppfyller halsokraven genom
att vart femte ar genomgd en lakarundersokning, dar synen ar en av flera
hilsoaspekter som kontrolleras. Ett intyg om synprévning som avser béade
synskérpa och synfalt ska enligt kdrkortsférordningen (1998:980) lamnas till-
sammans med en ansokan om korkortstillstand.

Aldre bilférare

Statistik om aldre bilférare

Enligt Transportstyrelsens korkortsstatistik fanns det 2023 totalt 6 947 000
korkortsinnehavare i Sverige, och av dessa var 1 958 000 &ldre an 65 ar. Av
de 210 personer som omkom i vagtrafikolyckor under 2024 var 83 personer
(dvs. 40 procent) 65 &r eller dldre. Enligt uppgifter frAn Transportstyrelsens
olycksfallsdatabas Strada var forare aldre &n 74 ar inblandade i 5 procent av
samtliga olyckor pa svenska vagar med moped, mc, personbil, lasthil eller buss
inblandade. Bland de omkomna som ar 65 &r eller dldre &r nara halften
cyklister och gende.

I Trafikverkets senaste analys av trafiksakerhetsutvecklingen (2025:090)
konstateras att 87 personer i aldersgruppen 65 ar eller dldre omkom under
2024. Andelen &ldre personer som omkommer i trafiken har dkat betydligt
sedan borjan av 2010-talet.

VTI har tagit fram en kunskapssammanstéllning av befintliga forsknings-
resultat och litteratur om olyckor och riskfaktorer bland ldre bilférare (Aldre
bilforare, 2021:14). Enligt rapporten framhéller manga studier att aldre bil-
forare inte &r en hogriskgrupp fran trafiksakerhetssynpunkt. Flertalet inter-
nationella studier visar pé att dldre forare oftast kor sékert och har farre olyckor
an yngre forare. Ett flertal studier visar att aldre forare har en storre risk for
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trafikolyckor pa grund av medicinska tillstdnd, mediciner och funktions-
nedséttningar, och dessutom framkommer specifika riskfaktorer, som t.ex.
kognitiva, visuella och motoriska forsamringar. | allménhet &r &ldre forare
sakra, men dessa nedséattningar kan enligt VT1 paverka korforméagan negativt.

Bland annat Nationella trafiksdkerhetsforbundet (NTF) l1&mnar information
pa sin webbplats om nar det ar dags att sluta kéra bil. NTF har tillsammans
med pensiondrsorganisationerna PRO, SPF Seniorerna och SKPF
Pensiondrerna genomfort ett projekt med syftet att 6ka kunskapen om
aterkallelse av korkort i samband med sjukdom (NTF rapport 2021:2). Dar
konstateras bl.a. att aldre trafikanter blir mer drabbade i en olycka pé& grund av
kroppens 6kade skorhet. Det &r olika sjukdomar och skador som kan leda till
trafiksakerhetsproblem, och dessa kan uppsta i alla aldrar, men risken for
sjukdom okar enligt rapporten ju &ldre man blir. Enligt NTF har nastan étta av
tio personer mellan 65 och 75 é&r tillgang till bil och bland de som &r dver 75
&r det i genomsnitt varannan person som har bil.

Transportstyrelsens arbete med aldre bilforare

Under 2024 fattade Transportstyrelsen beslut om att aterkalla 38 709 kérkort
(pressmeddelande 2025-02-12). Det var en 6kning med 5,8 procent jamfort
med aret fore da det gjordes 36 581 &terkallelser. Antalet korkort som ater-
kallas p& grund av medicinska skal eller att kirkortsinnehavaren inte kommit
in med nodvéndiga lakarintyg fortsétter att 6ka och ligger nu bakom néstan
vart tredje aterkallelsebeslut. Totalt 11 314 korkort aterkallades av nagon av
orsakerna, och medicinska grunder star for nara en tredjedel av det totala
antalet korkortsaterkallelser. Transportstyrelsen betonar att befolkningen i
Sverige generellt blir allt dldre och anser att det &r mycket mojligt att det kan
vara en bidragande orsak till ckningen. Den stora mangden aterkallelser pa
medicinska grunder sker fran 75 ar och uppat. Samtidigt betonar Transport-
styrelsen att en aldre forare inte alltid ar en trafikfarlig forare. Tvartom &r aldre
forare mycket erfarna och duktiga pa att anpassa sin korning efter sina egna
forutsattningar. Som exempel nédmner Transportstyrelsen att man kanske
valjer att bara kéra i dagsljus och i omraden som man &r valbekant med.

I december 2018 presenterade Transportstyrelsen en rapport om sjukdomar
och olycksinblandning hos aldre bilférare som myndigheten hade genomfort
tillsammans med VTI. Dar studerades om personbilsforare som ar 65 ar eller
aldre och som har en sjukdomsdiagnos oftare &r inblandade i trafikolyckor &n
forare i samma alder och utan diagnos. Resultaten visar att forare med alders-
typiska sjukdomar som hjart-kérlsjukdomar och synfunktioner inte har en hdg
sannolikhet att vara inblandade i en olycka. Férare med demens, en diagnos
som ocksa ar starkt aldersberoende, har en lagre sannolikhet for olyckor &n
forare utan denna diagnos. Detta kan bero pa att man ofta slutar att kora bil nar
man har fatt sin demensdiagnos. Slutsatsen i rapporten &r att det inte finns
nagot generellt behov av att ga vidare och fortsatta utreda allménna periodiska
hélsokontroller fran en viss alder. Mot denna bakgrund beslutade Transport-
styrelsen 2019 att inte vidare utreda behovet av att infora aldershaserade
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halsokontroller. Myndigheten bedémde att konsekvenserna for korkortsinne-
havare av behérighet B och den okade kostnaden for halso- och sjukvarden
inte skulle sta i proportion till den marginella sakerhetseffekt som forvantas
uppnas med inférande av allménna halsokontroller av aldre bilforare.

Pa sin webbplats informerar Transportstyrelsen om att det 4r 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 béttre beredskap och
mojlighet att planera infér den dag nér bilkdrning inte langre &r mdjlig.
Transportstyrelsen konstaterar att trots att trafikmiljon och trafikintensiteten
har forédndrats sedan dagens pensiondrer tog korkort har de flesta lyckats
anpassa sig till forandringarna pa ett bra satt. Stor korerfarenhet gor att manga
klarar aven komplicerade situationer. Né&r insikt och omdéme inte &r for-
samrade 4r de flesta ocksa medvetna om sina begransningar och anpassar sitt
korsatt darefter. For narvarande finns det enligt Transportstyrelsen inga nya
uppgifter som motiverar nagon andring i den nuvarande modellen med lakares
anmélan.

Myndigheternas arbete i andra lander

Enligt uppgift frn Transportstyrelsen har vissa andra medlemsstater i EU
dterkommande halsokontroller, inte bara synkontroller. Ar 2017 publicerade
EU-kommissionen en rapport om medlemsstaternas genomforande av det
tredje korkortsdirektivet. Enligt studien har en majoritet av medlemsstaterna,
60 procent, inga krav pa aterkommande halsokontroller vid férnyelse av
korkort i kategorierna A och B. De huvudsakliga skalen till att dterkommande
hélsokontroller inte ansdgs motiverade var bl.a. den administrativa och
finansiella borda som sddana kontroller skulle utgéra for den enskilde.

Synproblem

Synnedsattningar

En synnedsattning kan finnas nar man fods eller komma senare under livet. En
del synnedsattningar kan behandlas men inte alla. Synen kan langsamt bli
samre, och en del sjukdomar kan ockséa paverka synen, t.ex. diabetes. Enligt
Statistiska centralbyrdns (SCB) undersokningar om levnadsforhallanden (bl.a.
frén 2018 och 2012-2013) anvénder ungefar sju av tio vuxna glasdgon eller
linser. Nedsatt syn och nedsatt horsel ar vanligare bland &ldre &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.

Transportstyrelsens arbete med synkontroller

Transportstyrelsen genomforde mellan 2018 och 2020 en 6versyn av de
medicinska synkraven for innehav av korkort. Av slutsatserna i rapporten
framgar att det i vissa delar ar nédvandigt att revidera reglerna om syn i
medicinforeskrifterna for att uppfylla minimikraven i kérkortsdirektivet. Det
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finns ocksa vissa delar i foreskrifterna som bor andras av andra anledningar.
Transportstyrelsen har darfor genomfort ett foreskriftsarbete for att se dver och
revidera kapitlen om syn i Transportstyrelsens medicinforeskrifter. Fragan om
aterkommande synkontroller for lagre korkortsbehorigheter ingick inte i
Transportstyrelsens dversyn. Transportstyrelsen har tidigare uttryckt att man
ar tveksam till om det med tanke pa den hoga trafiksakerheten i Sverige ar
samhallsekonomiskt forsvarbart att infora aterkommande synkontroller.

Oversynen visade att medicinforeskrifterna stiller higre krav pa synfaltet
&n vissa andra lander i Europa med hdg trafiksakerhet, och Transportstyrelsen
har darfor sett behov av att revidera reglerna for synfaltet (se avsnittet
Synféltsbortfall nedan). Transportstyrelsen sag aven ett behov av att forandra
reglerna for det grundlaggande synintyget, dvs. det som alla som anséker om
korkortstillstdind behdver lamna. For att fa ett synintyg utfardat efter den 1
februari 2025 behdver man vénda sig till en optiker eller l&kare. Tidigare var
det ocksd majligt att vanda sig till en trafikskola. Reglerna om vilka synkrav
som ska galla for alla for att man ska fa ha korkort bérjade galla den 1 februari
2025. Foreskriftsandringen innebdr att det krdvs en betydande system-
utveckling for att f& all hantering av synédrenden att fungera. Transport-
styrelsen uppger att foreskriftsarbetet har dragit ut pa tiden eftersom en om-
fattande utredning har varit nédvéndig. |1 samband med att foreskrifterna
fardigstélldes blev det dven uppenbart att den systemutveckling som krévdes
var mer omfattande 4n vad man hade utgatt fran.

VTI:s arbete med synkontroller

Trafikmedicin handlar om hur olika typer av sjukdomar och handikapp
inverkar pa trafiksakerhet och mobilitet. Den trafikmedicinska forskningen
fokuserar bl.a. pa att gora det sa sakert som majligt for individer med olika
typer av sensoriska eller motoriska nedsattningar att transportera sig sjalv-
standigt.

I mars 2020 publicerade VVTI en studie om synskérpans paverkan pa bilkor-
ning. Studien visade i korthet att synfunktioner spelar en viktig roll for séker
bilkorning, oavsett alder, och att kdrsimulator &r ett anvandbart verktyg for att
bedoma korférmaga. Forfattarna konstaterar ocksa att det behdvs ytterligare
studier for att 6ka forstaelsen for exakt vilken grad av nedsattning, kopplat till
varje typ av synfunktion, som forsdémrar korbeteendet och leder till minskad
trafiksdkerhet.

Pagaende arbete

EU-kommissionen presenterade i boérjan av mars 2023 sitt forslag till ett
omarbetat korkortsdirektiv. Forslaget innebér bl.a. att de medicinska kraven
uppdateras genom att en halsodeklaration ska goras bade infor korkort och vid
fornyelser av korkort for moped, motorcykel och personbil. Det finns ocksa
forslag om att kraven pa lakarbesok for de som har diabetes mellitus ska glesas
ut och att den som har ett alkoholberoende ska kunna fa kérkort med villkor
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om alkolas. EU-kommissionen framhaller i sitt pressmeddelande fran den 1
mars 2023 att forslaget innebér att en mer riktad bedémning av medicinsk
lamplighet inférs som tar hénsyn till framstegen inom medicinsk behandling
av sjukdomar som diabetes. Forare kommer ocksa att uppmuntras att upp-
datera sin korformaga och sina kunskaper for att hélla jamna steg med den
tekniska utvecklingen. Regeringen vélkomnar i faktapromemoria
2022/23:FPM69 i huvudsak forslaget till omarbetat korkortsdirektiv och in-
stammer i kommissionens beddmning att ytterligare atgarder bor vidtas pa
europeisk niva for att bidra till de gemensamma trafiksékerhetsmalen.

Den 25 mars 2025 kom radet och Europaparlamentet fram till en preliminar
politisk Overenskommelse om det nya korkortsdirektivet. Av press-
meddelandena fran radet och fran Europaparlamentet (2025-03-25) framgar
att 6verenskommelsen nu ska godkénnas av medlemsstaterna inom radet och
av parlamentet. Dérefter kommer éverenskommelsen att formellt antas av de
tvé institutionerna. Overenskommelsen innebér bl.a. att man tar ett steg mot
harmoniserade medicinska processer. Alla medlemsstater ska krdva antingen
en medicinsk undersokning eller en screening som bygger pa sjalvskattning
for att fa korkort.

Regeringen gav i december 2024 Transportstyrelsen i uppdrag att utifran
nuvarande kunskapsldge se 6ver de medicinska kraven for innehav av korkort
niar det galler adhd, autismspektrumstillstind och likartade tillstéand
(L12024/02411). Transportstyrelsen ska senast den 30 september 2025 l1amna
en slutredovisning av uppdraget.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om synkontroller och tester for dldre vid korkortsfornyelse
behandlades senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet betonade vikten av ett regelverk som effektivt
fangar upp de forare som ar oldampliga. Utskottet konstaterade att det &r
tveksamt om aterkommande synkontroller skulle vara samhéallsekonomiskt
forsvarbara och konstaterade att dversynen av medicinféreskrifterna haller pa
att slutforas. Utskottet konstaterade vidare att nyttan med halsokontroller av
aldre forare redan har utretts och paminde om bestimmelserna om likares
anmalningsskyldighet.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att bade de medicinska krav som &r gemen-
samma inom EU och de hoga svenska ambitionerna nér det galler trafik-
sakerhet stéller krav pa att forare ar kompetenta, inte minst fran halsosynpunkt.
Detta forutsatter att Sverige har ett regelverk som effektivt fangar upp de
forare som &r oldmpliga att framféra motorfordon.
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Né&r det galler motionsforslagen om tester av aldre forare vill utskottet
hanvisa till att nyttan med aterkommande halsokontroller av &ldre forare redan
har utretts av Transportstyrelsen som inte har funnit skal att ga vidare i fragan.
Konsekvenserna for korkortsinnehavare och den ¢kade kostnaden for hélso-
och sjukvérden skulle inte sta i proportion till den marginella sakerhetseffekt
som forvintas uppnas. Utskottet konstaterar att de flesta aldre forare har
lyckats anpassa sig till olika forandringar trots att trafikmiljon och trafik-
intensiteten har fordndrats sedan de tog korkort. Stor kdrerfarenhet gor att
manga klarar aven komplicerade situationer. Nar insikt och omdéme inte ar
forsamrade verkar de flesta ocksa vara medvetna om sina begransningar och
anpassar sitt korsatt darefter. Utskottet vill &ven paminna om att
bestdmmelserna om l&kares anmalningsskyldighet &ndrades 2010 for att av-
dramatisera anmélan och dérmed gora det lattare att anmala personer vars
korkortsinnehav kan ifragasattas av medicinska skal. Utskottet menar att
systemet med anmalningsskyldighet darmed tycks ha blivit mer effektivt for
att hindra personer fran att framféra motorfordon om de inte uppfyller de
medicinska kraven for korkort. Utskottet noterar dven att de medicinska
kraven tas upp i arbetet med ett nytt korkortsdirektiv. Enligt utskottets
bedomning finns det mot den bakgrunden inte ndgon anledning att for
narvarande vidta atgarder med anledning av motionsforslagen.

Nar det géller motionsforslagen om synkontroller vill utskottet dven i ar
sérskilt understryka vikten av att sakerstalla att forare &r sdkra och kompetenta,
och en grundlaggande forutsattning for att framfora ett fordon pa ett sakert satt
ar att foraren har en god syn. Utskottet konstaterar att det enligt Transport-
styrelsens bedémning ar tveksamt om &terkommande kontroller skulle vara
samhéllsekonomiskt forsvarbara. Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen
menar att en eventuell &ndring av reglerna skulle kréva lag- och foérordnings-
andringar, och utskottet ar for narvarande inte berett att ta initiativ till sddana
&ndringar. Utskottet kan vidare konstatera att Transportstyrelsen nu har slut-
fort sitt foreskriftsarbete for att se 6ver och revidera medicinféreskrifterna om
syn. De nya reglerna borjade galla den 1 februari 2025.

Utskottet bedémer sammanfattningsvis att de fragor som tas upp i
motionerna redan ar val uppmérksammade och darfor kan lamnas utan atgérd.
Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:1549 (SD), 2024/25:1663
(KD), 2024/25:2409 (M) yrkandena 1 och 2 samt 2024/25:2947 (C) yrkande
27.
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Synfaltsbortfall

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om synfaltsbortfall. Utskottet
konstaterar att det ar en komplex fraga som kraver en noggrann
analys. Utskottet pAminner om att det pagar ett regeringsuppdrag om
att utreda forutsattningarna for ett praktiskt korprov i trafik vid
bedémning av undantag fran de medicinska kraven for den som har
synfaltsbortfall.

Jamfor reservation 13 (C).

Motionen

I kommittémotion 2024/25:2947 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att regeringen bor
ge Transportstyrelsen i uppdrag att i ett forsta steg se till att aterinfora
moéjligheten att nyttja simulatorn pa Statens vag- och transportforsknings-
institut (VTI) for att bedoma koérférmagan hos personer som har fatt sitt
korkort aterkallat p& grund av synfaltsbortfall (yrkande 28). Motionarerna
betonar att det finns stora individuella variationer inom den grupp som drabbas
av synfaltsbortfall, och motionérernas instéllning &r att de som fortfarande kan
kora bil pd ett trafiksakert satt ska ha mojlighet att f& gora sa. Vidare menar
motiondrerna att det skyndsamt bor tillséttas en utredning som undersoker hur
ett nytt system for korprov pd vag for personer med synfaltsdefekter kan in-
foras (yrkande 29). Fragor som enligt motionarerna skulle behtva utredas ar
bl.a. vad som ska ingd i testet, vem som har kompetens att bedoma test-
resultaten, behovet av andringar i kérkortslagen och kdrkortsférordningen och
vilka mojligheter som finns att genomfdra korprover i en verklig trafikmiljo.

Bakgrund

Gallande ratt

Harmoniserade medicinska minimikrav for synféltet finns i bilaga IlI till det
tredje korkortsdirektivet (2006/126/EG). | direktivet anges ocksa att ut-
fardande av korkort kan Overvégas i undantagsfall for férare i grupp |
(behorigheterna AM, A1, A2, A, B och BE) om de inte har ndgon annan ned-
séattning av synfunktionen och att personer i dessa fall dven bor klara av ett
praktiskt kérprov anordnat av en behérig myndighet.

Direktivet satter upp vilka mal som medlemslanderna ska uppna men
overlater at de nationella myndigheterna att bestamma form och tillvagagéangs-
sétt for genomforandet, vilket innebér att det kan finnas skillnader i medlems-
landernas regleringar i dessa avseenden. Kraven i direktivet om fysisk och
psykisk lamplighet att framfora motordrivna fordon &r s.k. minimikrav, vilket
innebar att medlemslanderna ska folja direktivets regler men ocksd har
mojlighet att faststélla strangare krav for utfardande eller fornyelse av korkort.
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Enligt direktivet foljer i friga 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 uppét och nedét. Inga defekter far finnas inom den
centrala 20-gradersradien.

Minimikraven for synfélt i direktivet har inforlivats i Transportstyrelsens
foreskrifter och allmanna rdd (TSFS 2010:125) om medicinska krav for kor-
kort m.m. Personer med synfaltsdefekter och som inte uppfyller de medicinska
kraven nekas korkortstillstind eller far sitt kérkort aterkallat. Transport-
styrelsen kan dock i vissa fall meddela undantag fran synkraven for synfalts-
defekter d&ven om minimikraven i direktivet inte &r uppfyllda. | Sverige finns
daremot inte ndgon mojlighet for praktiska tester for att visa korformaga.

Synfaltet och synfaltsdefekter

Synfiltet ar det omrade som en person kan se utan att vrida blicken. Synfalts-
defekter, i sin tur, innebdr brister i vidvinkelseende och att man ddrmed kan ha
svart att upptacka snabba skeenden i trafiken. M6jliga orsaker till synfalts-
defekter ar gron starr, tillstand efter en stroke eller att man har 6gonskador som
&r orsakade av diabetes. Synfaltsdefekter kan i dag inte avhjélpas med glas-
6gon eller andra hjalpmedel. Forskning inom omradet visar att synfalts-
defekter pd aggregerad niva paverkar korforméagan 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 kdrbeteende kompensera synfelet och fortsétta
att framfora fordonet pa ett trafiksakert satt.

I VTI:s rapport 1149 fran 2022 framkommer att de tre storsta grupperna dar
individer med synféltsbortfall &terfinns &r bland de som har fatt en stroke (ca
30 000 personer per ar) eller har diabetes (ca 500 000 personer) eller glaukom
(ca 500 000 personer). Hur manga av dessa individer som far synfaltsbortfall
sd att de inte uppfyller de medicinska kraven finns det enligt VTI inga
uppgifter om. Inom ramen for projektet Chans till Dispens fran 2019 framkom
att det ar ca 1 000 personer per &r i Sverige som far korkortet indraget pa grund
av synfaltsbortfall, vilket kan jamforas med att det da var totalt ca 5600
individer som fick korkortet indraget per ar pa grund av att de inte uppfyller
villkoren i medicinforeskrifterna.

Bedomningen av om en férare uppfyller de medicinska kraven gors av
Transportstyrelsen, som ocksa i vissa fall kan bevilja undantag frn kraven om
det kan ske utan fara for trafiksékerheten. For att forare med synféltsbortfall
ska kunna beviljas dispens maste synfaltet matas och varderas for att saker-
stélla att de EU-gemensamma reglerna féljs, och darmed att foraren &r lamplig
fran trafiksakerhetssynpunkt. Transportstyrelsen far varje ar ca 200 ansok-
ningar om medicinsk dispens. Omkring 80 procent ar kopplade till olika slag
av synnedsattningar orsakade av diabetes, stroke eller hjarntumor. De flesta
far enligt uppgift avslag pa sin ansokan.
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Transportstyrelsens 6versyn av medicinforeskrifterna

Som beskrivs i foregaende avsnitt genomforde Transportstyrelsen mellan
2018 och 2020 en 6versyn av de medicinska synkraven for innehav av korkort.
I juni 2020 publicerade Transportstyrelsen tva rapporter om syn och diabetes
av vilka det framgar att medicinforeskrifterna i vissa delar inte uppfyller
minimikraven i kdrkortsdirektivet och i vissa delar &r strangare an direktivets
krav. Nar det galler framfor allt kraven pé synfaltet ar Sverige enligt Trans-
portstyrelsen strangare i sina krav an de lander som man har jamfoért med. De
synfaltskrav som finns i kdrkortsdirektivet specificerar inte vilken metod som
ska anvéndas for att mata synfaltet och inte heller hur resultatet ska tolkas. Det
har fatt till foljd att alla lander har gjort sin egen tolkning av direktivet och att
dessa tolkningar skiljer sig at. Vidare lyfts det fram att forskning visar att det
ar mycket svart att ange vilken niva av synfaltsdefekter som paverkar
korformagan sa att innehav av korkort inte borde tillatas. Transportstyrelsen
betonar att det nar synféltskraven inférdes fanns goda grunder for de krav som
infordes, och kraven baserades pa den kunskap som fanns att tillga. Kraven
var och ar enligt Transportstyrelsen inte felaktiga, och det ar mycket svart att
satta en grans for vilken niva av synfaltsdefekter som kan accepteras. Men
eftersom andra lander med hdg trafiksakerhet, som t.ex. Norge och Stor-
britannien, har mildare krav foreslar Transportstyrelsen att kraven i Sverige
justeras s& att det mer liknar dessa landers krav. | oktober 2024 fattade
Transportstyrelsen beslut om att &ndra synkraven for kérkort fr.o.m. den 1
februari 2025, vilket beskrivs narmare nedan under rubriken Pégéende arbete.

Anvandning av simulatortester och praktiska kortester

Transportstyrelsen har tidigare framfort att det inte finns ndgon majlighet att
genomfora ett kérprov pa vag nar de medicinska kraven inte uppfylls. Detta
beror pa att korkortslagen reglerar att ett korkortstillstdnd kravs for att fa
genomfora korprov pa vég. Ett korkortstillstand far inte beviljas for en person
som inte uppfyller de medicinska kraven. En godkéand korning i en sarskild
simulator har tidigare ingatt i Transportstyrelsens bedomning av om undantag
frén de krav som ror synfaltsdefekter kan beviljas for korkort med behérighet
B eller inte. Tester av korformaga for personer med synfaltsbortfall genom-
fordes under perioden juni 2016—juni 2018 vid VTI:s kdrsimulator i Lin-
képing. | juni 2018 rekommenderade Transportstyrelsen att simulator-
anvandningen skulle pausas for att ge utrymme for en utvardering sedan det
hade visat sig att personer med mycket stora synféltsdefekter klarat testet, fatt
dispens och darmed aterfatt sitt korkort. Transportstyrelsens utvardering blev
klar i april 2020 och visade att simulatortesterna hade vissa brister nér det
gallde mojligheterna att testa korformagan i mer varierade trafiksituationer
som inkommande trafik fran sidan eller cirkulationsplatser samt att det
saknades mojligheter att validera resultaten. I april 2020 beslutade Transport-
styrelsen att inte l&ngre véga in godkand korning i VTI:s simulator nér
myndigheten bedomer korforméagan hos personer som har fatt sitt korkort
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aterkallat pa grund av synféltsbortfall. 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 korprov. I
oktober 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utreda forut-
séttningarna for ett praktiskt kérprov for personer med synfaltsbortfall, se
nedan under Pégaende arbete.

VTI:s rapport om medicinska krav vid synféltsbortfall

Statens véag- och transportforskningsinstitut (VTI) fick 2021 i uppdrag att i
samarbete med Trafikverket och Transportstyrelsen utreda forutsattningarna
for en undantagshantering frdn medicinforeskrifterna i fraga om synfalts-
bortfall. Uppdraget redovisades i oktober 2022 i Utredning om férutsattningar
for undantag frén de medicinska kraven for individer med synfaltshortfall
(VTI rapport 1149). Av rapporten framgar att forskningen pa gruppniva visar
att forare med en nedsatt synforméga kor samre &n 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 korkorts-
innehav skulle fa flera positiva effekter. Dartill anges i rapporten att det finns
ett antal juridiska hinder for att infora ett praktiskt prov fér provning av syn-
faltsbortfall, vilket skulle krava dndringar pa lag-, forordnings- och foreskrifts-
niva. Rapporten visar dven att praktiska korprov vid synféltsdefekter finns i
ett flertal europeiska lander, och det framgar att det finns skilda regler for kor-
prov. Vissa lander har som forutsattning for undantag att sjukdomen inte ar
progressiv medan andra endast satter en grans for storleken pd synfalts-
defekterna. | Sverige har ett godkéant korprov fran den nederlandska kérkorts-
myndigheten (CBR) lagts till grund for ett beviljat undantag i en dom fran
kammarratten i Sundsvall (mal nr 3569-20).

VTI rekommenderar att det utvecklas ett nytt forfaringssatt for hantering av
individer med konstaterade synféltsbortfall.

1. VTI bor tilldelas uppgiften att genomféra en studie dar individer med och
utan synfaltsbortfall genomfor ett simulatorbaserat test och ett kdrprov pa
vag. Dessa korprov i en simulator och pd vig bor utvecklas for att testa
korformagan generellt men aven innehélla specifika kéruppgifter som
belyser och testar de problem som ett synféltsbortfall kan leda till.

2. VTI bor fa i uppgift att berakna de samhallsekonomiska effekterna for att
genomfora vald metod, processaktor och forfaringssétt.

3. Transportstyrelsen och VT bor ta fram forslag pa hur lagar och regler ska
formuleras beroende pa vilken metod och vilket aktdrsval ovannamnda
studie resulterar i.

4. Om metodvalet blir att nyttja simulatorer pa nagot satt bor VTI tilldelas
uppgiften att ta fram ett forslag pa hur simulatorer och scenarier som ska
nyttjas for bedémningar kan bli enhetliga, utformas och underhallas.
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5. Transportstyrelsen bor fa i uppgift att arbeta fram ett forslag till remiss-
forfarande for hanteringen av dessa drenden for att sakerstdlla att en
eventuell process blir rattsséker.

6. Om metodvalet blir kérprov pa vag och Trafikverket blir vald aktor bor
Trafikverket fa i uppgift att utbilda forarprovare for bedémning av
individer med synfaltsbortfall.

7. Om metodvalet blir krprov pa vag med trafikmedicinska enheter (TME)
som aktor bor VTI fa i uppgift att utbilda TME-personal for att bedéma
individer med synfaltsbortfall.

8. Om metodvalet blir kbrprov i en simulator och aktéren ar Trafikverket eller
TME bor Trafikverket och VTI fa i uppgift att utbilda berérda aktérer.

9. VTI, Transportstyrelsen och Trafikverket eller TME bor gemensamt
utveckla den uppféljningsprocess som skapar en mdjlighet till okad
forstaelse for hur individer med synfaltshortfall ska hanteras.

Pagaende arbete

I september 2023 framforde infrastruktur- och bostadsminister Andreas
Carlson (KD) i sitt svar pa fraga 2022/23:967 att vikten av korkort for den
enskilde gor att fragan om synfaltsbortfall 4r angelagen for manga — sarskilt
for de som behover sitt korkort i eller till och fran sitt arbete. Det &r ocksé en
fraga dar den enskilda medborgarens behov av tillganglighet och rérlighet
behover végas mot trafiksakerheten for alla som ror sig i transportsystemet. |
juli 2023 betonade statsradet i sitt svar pa fraga 2022/23:859 att fragan ar
komplex, och att i rapporten frdn VTI identifieras ett antal ytterligare utred-
ningssteg som behdver tas for att kunna ta fragan vidare. | november 2024
anforde statsradet i sitt svar pa fraga 2024/25:435 att Transportstyrelsen har
reviderat sina medicinska foreskrifter nar det géller syn och korkort och att
Transportstyrelsens regeringsuppdrag om att utreda praktiskt kdérprov vid
synfaltsbortfall ska redovisas i juni 2025. Nar sddana prov i praktiken kan vara
pé plats beror enligt statsradet pa utredningens resultat.

I oktober 2024 fattade Transportstyrelsen beslut om att &ndra synkraven for
korkort fr.o.m. den 1 februari 2025. Det innebdr att fler personer &n tidigare
kommer att klara synfaltskraven. Transportstyrelsen menar att reglerna
behover justeras och konstaterar att Sverige har haft strangare krav nar det
géller synféltsbortfall &n vissa andra europeiska lander med hog trafiksakerhet.
For att underlatta tillampningen for lakare, optiker, kérkortsinnehavare och de
som ansoker om korkortstillstind har Transportstyrelsen tagit fram
kompletterande upplysningar. De storsta forandringarna ror bl.a. regler om
synfalt. Enligt Transportstyrelsen har ca 1 000 personer per ar forlorat sitt
korkort pa grund av synfaltsbortfall. Transportstyrelsens bedémning &r att
ganska manga av dessa personer kommer att kunna uppfylla synkraven med
de nya reglerna. De nya synfaltskraven innebdr att en viss nedsatt ljus-
kdnslighet i synfaltet kommer att accepteras — bade for lagre och hogre
behorigheter. Gransvardet andras till en liknande nivd som i Norge och
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Storbritannien, lander som ocksa har hoga krav pa trafiksakerhet. Den som vill
fa sin sak prévad utifran de nya gransvardena for synfalt maste enligt Trans-
portstyrelsen ansoka om korkortstillstand igen. De nya reglerna innebar inte
att det blir mojligt for en person att genom ett kérprov visa att man kan
kompensera for sina synfaltsnedsattningar. Transportstyrelsen uppger att man
ar medveten om att ett korprov ar mycket efterfragat och hanvisar till det
pagaende regeringsuppdraget om att utreda forutsattningarna for ett sadant
prov (se nedan).

I oktober 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utreda
forutséttningarna for ett praktiskt kdrprov for personer med synféltsbortfall
(dnr LI2023/03371). | regeringsuppdraget betonas att mojligheten att framfora
ett fordon ménga géanger innebar en frihet for den enskilde, men det kan ocksa
vara en forutsattning for att kunna ta sig till arbetet eller andra malpunkter.
Samtidigt ar det ur trafiksakerhetshanseende viktigt att de férare som finns pa
vagarna uppfyller de medicinska kraven for kdérkortsinnehav. Inom gruppen
av personer med synféltsbortfall finns individer som kan kompensera for
bristerna i synféltet och darmed kora trafiksakert. Det ar darfor enligt reger-
ingen rimligt att dessa far en mojlighet att fa sin faktiska korformaga provad.
Regeringen konstaterar att synfaltsdefekter kan leda till ett aterkallat korkort
och att det i dagslaget saknas mojlighet att visa sin korférmaga genom ett test
i verklig trafik. | Transportstyrelsens uppdrag ingar att utreda forutséttningarna
for att ett korprov i verklig trafik for B-kdrkort ska kunna anvandas som en del
av bedémningen av undantag fran de medicinska kraven for den som har
synfaltsbortfall. | uppdraget ingar aven att utreda och féresla en lamplig om-
fattning av en sadan verksamhet och hur ett sddant prov ska utformas. Provet
ska genomforas av Trafikverket. Av korkortsdirektivet framgar att det
praktiska testet ska anordnas av en behérig myndighet. Regeringen konstaterar
att Transportstyrelsen ar den myndighet som har bemyndigande att foreskriva
om forarprov, medan Trafikverket & den myndighet som i dag genomfor den
absoluta majoriteten av korprov i Sverige. Som konstateras i VTI:s rapport &r
Trafikverket enligt regeringen den myndighet som ar l&mplig att genomfoéra
korprov i trafik dven i dessa fall. Av denna anledning anfor regeringen att
myndigheterna ska samarbeta nar det galler utformning av prov. Transport-
styrelsen ska beakta erfarenheter fran undantagshanteringen for synfalts-
bortfall i ett urval av andra europeiska lander. | uppdraget konstateras att ett
praktiskt korprov vid synféltsdefekter finns i ett flertal lander, men reglerna
skiljer sig 4t mellan olika lander t.ex. nar det galler vem som far gora provet.
Statsradet Andreas Carlson har i en kommentar konstaterat att mojligheten till
praktiskt korprov har efterfragats av manga. Transportstyrelsen ska redovisa
uppdraget senast den 15 juni 2025.
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Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagens tillkannagivande 2020

Riksdagen har tidigare tillkdnnagett for regeringen att mojligheten att anvanda
ett simulatortest for att bedéma korférmagan hos personer som fatt sitt kérkort
aterkallat pa grund av synfaltsdefekter bor aterinforas och att ett nytt system
for korprov pd vag for personer med synfiltsdefekter bor utredas (bet.
2019/20:TU14, rskr. 2019/20:323). Transportstyrelsen har analyserat anvand-
ningen av simulator for att kunna bedéma om en person som inte uppfyller de
medicinska kraven pa syn anda pa ett sakert satt kan framfora ett vagfordon
och darfor kan beviljas undantag fran kraven. Enligt utvarderingen behéver
metoden kunna valideras, vilket inte har skett. VTI fick 2021 i uppdrag att i
samarbete med Trafikverket och Transportstyrelsen utreda forutsattningarna
for en undantagshantering fran de medicinska foreskrifterna i fraga om syn-
faltsbortfall. Uppdraget redovisades i oktober 2022, och redovisningen
innehaller forslag om att ytterligare utredningsatgarder vidtas. Regeringen gav
som tidigare ndmnts i oktober 2023 Transportstyrelsen i uppdrag att utreda
forutsattningarna for att ett korprov i verklig trafik for B-korkort ska kunna
anvandas som en del av bedémningen av undantag fran de medicinska kraven
for den som har synféltsbortfall. Transportstyrelsen ska redovisa uppdraget
senast den 15 juni 2025. Redovisningen av uppdraget bor enligt regeringen
invantas innan ndgon ytterligare &tgard vidtas med anledning av
tillkdnnagivandet. | skrivelse 2024/25:75 anger regeringen att &rendet bereds
vidare och att punkten inte ar slutbehandlad.

Motionsyrkanden om synfaltsbortfall

Motionsyrkanden om synféltsbortfall behandlades senast i utskottets
betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsld yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag. Utskottet
betonade att fragan om synfaltsbortfall &r angelagen fér manga och
konstaterade att myndigheter har analyserat simulatortester och testmetoder
for att beddma om undantag kan beviljas fran de medicinska kraven. Utskottet
konstaterade att det 4r en komplex frdga som kréver en noggrann analys och
valkomnade darfor regeringsuppdraget att utreda forutsattningarna for ett
praktiskt kdrprov for personer med synfaltsbortfall.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill betona att fragan om synfaltsbortfall ar angeldgen for manga,
sarskilt for de som behover sitt korkort i eller till och fran sitt arbete. Utskottet
konstaterar att detta & en komplex frdga som kraver en noggrann analys.
Utskottet pAminner om att det ar Transportstyrelsen som bedémer om en forare
uppfyller de medicinska kraven, och i vissa fall kan undantag beviljas om det
kan ske utan fara for trafiksakerheten. Utskottet paminner dven om att olika
insatser har gjorts inom detta omrade. Bland annat har Transportstyrelsen gjort
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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 galla for alla for att man ska fa ha korkort. De nya
synkraven bérjade galla den 1 februari 2025. Utskottet ser positivt pé
Transportstyrelsens bedémning att ganska manga av de 1 000 personer arligen
som mister korkortet pa grund av synfaltsbortfall nu kommer att kunna upp-
fylla synkraven med de nya reglerna. Dessutom har regeringen gett Transport-
styrelsen i uppdrag att utreda forutsattningarna for ett praktiskt korprov i trafik
vid bedémning av undantag fran de medicinska kraven for den som har
synféltsbortfall. Uppdraget ska redovisas till regeringen senast den 15 juni
2025. Utskottet valkomnar regeringens uppdrag och ser fram emot att ta del
av resultaten av denna utredning.

Utskottet bedémer sammanfattningsvis att de fragor som tas upp i motionen
ar val uppmarksammade och darfor kan motionsforslagen lamnas utan &tgard
frén riksdagens sida. Darmed avstyrker utskottet motion 2024/25:2947 (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 ar mindre lampligt, och
inte forenligt med det nuvarande kérkortsdirektivet, att utfarda eller
fornya svenska korkort for personer som bor permanent utomlands.

Motionen

I motion 2024/25:3093 anfér Markus Wiechel m.fl. (SD) att ett nytt regelverk
for utlandssvenskars mojlighet att fornya sina svenska korkort bér dvervégas.
Motionarerna konstaterar att man inte langre kan férnya svenska korkort vid
en svensk utlandsmyndighet och menar att det &r diskriminerande mot svenska
medborgare som av en handelse bor i utlandet och att det dven leder till
kostsamma och tidskravande atgarder for dem.

Bakgrund

Av EU:s korkortsdirektiv foljer bestammelser om korkortets fornyelse. Av
artikel 7 i det tredje korkortsdirektivet foljer att ett kérkort med behérigheten
AM, A1, A2, A, B eller BE ska fornyas inom tio ar efter det att det har utfardats
eller senast fornyats. Ett kérkort med behérigheten C1, C1E, C, CE, D1, D1E,
D eller DE ska fornyas vart femte ar fran det att det har utfardats. Férnyelse
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av korkort vid giltighetstidens utgang ska bl.a. férutsatta permanent bosattning
pa territoriet i den medlemsstat som utfardar kérkortet eller bestyrkande av att
den s6kande sedan minst sex manader studerar dar. Det foljer av artikel 12 att
med permanent boséttningsort avses den plats dar en person normalt bor, dvs.
under minst 185 dagar varje kalenderar, till fljd av personlig och yrkesmassig
anknytning eller, om personen saknar yrkesmassig anknytning, till féljd av en
personlig anknytning som praglas av néra band mellan personen och den plats
dar personen bor. Av 3 kap. 14 a § korkortslagen framgar att korkort far for-
nyas om koérkortsinnehavaren &r 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
bosattningsort i ett tredjeland inte foreskrivs i direktivet. Kommissionen
menade vidare att direktivet ar tydligt pa denna punkt; det kravs permanent
boséttning i den utfardande medlemsstaten for utfardande av kérkort, och
utfardandet kan inte baseras p& medborgarskap eller liknande.

Pagaende arbete

Den 25 mars 2025 kom radet och Europaparlamentet fram till en preliminar
politisk Overenskommelse om EU:s nya korkortsdirektiv. Av press-
meddelandena fran rddet och fran Europaparlamentet (2025-03-25) framgar
att dverenskommelsen nu ska godkannas av medlemsstaterna inom radet och
av parlamentet. Overenskommelsen innebér bl.a. att reglerna anpassas for att
gora det lattare for medborgare att skaffa kdrkort for personbil nér de bor i ett
annat medlemsland &n det dar de &r medborgare. Det blir méjligt att gora prov
och fa ett korkort utfardat i det EU-land dar man &r medborgare, om det inte
gér att gora prov pa nagot av de officiella spraken i det medlemsland dar
personen ar medborgare.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet 2017 om andring av korkortslagen

Den déavarande regeringen lamnade i proposition 2016/17:83 forslag pa
andringar i korkortslagen som krévdes for att Sverige skulle uppfylla sina
skyldigheter enligt det tredje kérkortsdirektivet. Propositionen togs fram med
anledning av kommissionens formella underréttelse och motiverade yttrande
till regeringen. Till foljd av att riksdagen godké&nde propositionen andrades
korkortslagen sa att den som vid utbytestillfallet ar 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 korkort. Redan sedan tidigare far inte den som &r permanent bosatt
i ett annat land inom EES fornya sitt svenska korkort utan ska i stallet kontakta



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

korkortsmyndigheten i det land dar han eller hon bor permanent for att fa 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 anfordes vidare att dven
om lagstiftarens intention har varit god — att méjliggéra 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 kdrkort fornyas i
forfalskningssyfte. Utskottet anslot sig till denna uppfattning. Utskottet
papekade samtidigt att lagindringen kan komma att innebara problem for t.ex.
utlandssvenskar som arbetar for FN eller svenska bistdndsorganisationer i ett
tredjeland och som &r beroende av kérkort. Utskottet utgick darfor fran att
detta ar en frdga som kommer att hanteras, t.ex. genom informationssatsningar.
Utskottet papekade vidare att personer som tillfalligt befinner sig utomlands
inte pdverkas av beslutet och att personer som flyttar tillbaka till Sverige eller
ett annat land inom EES normalt inte behéver gora ett nytt forarprov for att fa
tillbaka sitt kérkort. Den som &r folkbokférd 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 férnyelse av svenska kdrkort utomlands

Motionsyrkanden om fornyelse av svenska korkort utomlands behandlades
senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog
att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag.
Utskottet anség att det ar mindre lampligt, och inte forenligt med det tredje
korkortsdirektivet, att utférda eller férnya 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
utanfér 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 fragan 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 bedéma den enskildes forhallanden. Utskottet anser
att det darfor & mindre [&mpligt, och inte forenligt med det nuvarande kor-
kortsdirektivet, att utfarda eller fornya svenska korkort for personer som bor
permanent utomlands. Det kan i sammanhanget aven tilldggas att EU-
kommissionen véren 2023 lamnade ett forslag till ett uppdaterat korkorts-
direktiv som just nu behandlas. Utskottet finner darfor inte anledning att nu
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vidta nagon atgard i fragan. Darmed avstyrker utskottet motion 2024/25:3093
(SD).

Vissa fragor om korkortsbehorigheter

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vissa fragor om korkorts-
behorigheter. Utskottet hénvisar bl.a. till géllande regelverk,
forslaget till nytt korkortsdirektiv och regeringens beslut om en
forsoksverksamhet som innebér att fler forare kan kora tyngre
elfordon.

Jamfor reservation 14 (C, MP).

Motionerna

| kommittémotion 2024/25:2947 yrkande 30 anser Ulrika Heie m.fl. (C) att det
behdvs en dversyn och eventuell justering av dagens viktbegransningar for
B96- och B-korkort eftersom el- och biogasdrivna fordon far en hogre
egenvikt.

I motion 2024/25:784 efterlyser Monica Haider (S) en dversyn av mojlig-
heten att f& framfora latta motorcyklar med B-kérkort. Motionaren framhaller
att latta motorcyklar kan erbjuda ett effektivt alternativ till biltrafik, minska
trangseln i staderna och bidra till lagre utslapp, och motionaren pdminner om
att i over halften av medlemslanderna i EU tillats B-korkortsinnehavare att
framfora latt motorcykel.

I motion 2024/25:940 tar Niklas Karlsson (S) upp fragan om héjd totalvikt
for korkortsbehorighet B. Motiondren menar att det finns goda skél att hoja
tillaten totalvikt for korkortsbehdrighet B fran 3 500 kilo till 4 250 kilo for att
béattre motsvara vikten av moderna fordon och ge 6kad flexibilitet och sakerhet
for forare.

I motion 2024/25:2336 anfér Johan Andersson m.fl. (S) att man bor se 6ver
méjligheten att latta skotrar far framforas med B-korkort. Motionarerna menar
att genom att tillata att latta motorcyklar (A1) far framforas med B-korkort,
efter en kortare kompletteringsutbildning, skulle utsléapp, tréngsel och
parkeringsproblem minska.

I motion 2024/25:399 anfor Bjérn Stder (SD) att innehavare av kérkorts-
behdrighet B, med vissa stillda grundkrav, ocksa bor fa ratt att framfora latt
motorcykel med en slagvolym av hdgst 125 kubikcentimeter. Motionéren
framhaller att en latt motorcykel &r ett bra komplement till bilen for att minska
trangseln och minska miljopaverkan och konstaterar att 6ver hélften av EU:s
medlemslander tillater den som har B-kdrkort att ocksa kora latt motorcykel.

I motion 2024/25:1550 anfor Jorgen Grubb (SD) att det bor kravas forar-
bevis for att fa framfora 6vriga motordrivna fordon, liknande det for moped
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klass Il, och att en aldersgrans pa 15 ar bor inforas. Motionaren uppmark-
sammar att elcyklar, elsparkcyklar, elskateboards och elhjul med sits numera
okontrollerat anvander trottoarer, cykelbanor och végar och menar att det bor
krévas utbildning for dessa fordon, eftersom hanteringen av dem brister och
de i ménga fall framférs i mer an 20 kilometer i timmen.

I motion 2024/25:3019 yrkande 3 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp fragan
om behdrighet att kora latt motorcykel med B-korkort. Motionarerna pAminner
om att medlemslanderna i EU sjalva far avgora huruvida man far kora latt
motorcykel med B-korkort eller inte, vilket har gjort att vissa EU-lander tillater
det inom respektive lands granser, och motionérerna betonar det positiva med
att mojliggora for fler att anvanda sig av latt motorcykel.

I motion 2024/25:1237 pekar Mikael Damsgaard (M) pa behovet av utékad
tillaten totalvikt for B-korkort. Motionaren uppmarksammar att dagens bilar
ar tyngre och menar att den viktokning till 4 250 kilo som féreslas inom EU
borde gélla for alla fordon oavsett framdrivningsteknik och &ven kombina-
tionen personbil och slap och framhaller att det &r markligt att blanda samman
korkortsfragan med fordonens framdrivningstekniker.

I motion 2024/25:1821 anfér Emma Ahlstrom Koster (M) att man bér se
over mojligheten att fa framfora motorcyklar i kategori A1 med B-korkort.
Motiondren hanvisar bl.a. till att det ar mojligt i t.ex. Spanien, lItalien,
Frankrike, Portugal och Belgien och att utsldppen fran en bensindriven
motorcykel i kategori Al &r lagre an for motsvarande bilar samt att antalet
eldrivna latta motorcyklar och skotrar kan komma att férdubblas redan 2025.

I motion 2024/25:2037 efterfragar Kjell Jansson och Crister Carlsson
(bdda M) en utredning av foérutsattningarna for att ta bort kravet pa
motorcykelkorkort for skotrar om max 125 kubikcentimeter. Motiondrerna
framhéller att lattare motorcyklar av typen skoter blir allt popularare i Sverige,
att de &r smidiga att ta sig fram med i trafiken och att man i flera EU-lander
kan kora denna typ av motorcykel med kdrkort for bil.

I motion 2024/25:1158 menar Magnus Jacobsson (KD) att automat-
begransningen i B-korkortet bor ersattas med kompletterande lektioner i
manuell véxling for de som behéver det. Motionaren paminner om att det
pagar en snabb utveckling inom den svenska fordonsparken dar automat-
vaxellador ersatter manuella véxellador, och mot denna bakgrund bor dven
korkortsutbildningarna félja med i denna utveckling dér den automatiska
véxelladan snart tycks vara standard.

Bakgrund

Behorighet att kdra personbilar och latta lastbilar

De grundlaggande bestdmmelserna om behdorighet att kora 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 yrkesforarkompetens.
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— Ett korkort for behdrighet B ger rétt att kdra personbilar och latta lastbilar
med en totalvikt pd hogst 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 &r hogre &n 750 kilo, forutsatt att bilens och sl&pvagnens samman-
lagda totalvikt inte &r 6ver 3 500 kilo. Behdrighet B ger &ven rétt att kora
moped klass I och klass I, traktor a och b samt motorredskap klass 1.

— Ett korkort med utokad B-behérighet (B96) innebar att man far kéra med
ett slap som vager mer &n 750 kilo i totalvikt. Bilens och slapets samman-
lagda totalvikt far da inte vara éver 4 250 kilo.

— Ett kérkort med behdrigheten BE ger rétt att kora 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
sl&pens sammanlagda totalvikt vara éver 3 500 kilo.

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

Det tredje korkortsdirektivet (2006/126/EG) medger nationella undantag
som innebdr att den som har haft B-kérkort 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 Gverstiger 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 kompressionstandning, och forutsatt att lastkapaciteten inte
&r storre an for detta fordon.

Transportstyrelsen fick i december 2020 i uppdrag att utreda forutsatt-
ningarna for och lampligheten av att infora ett sidant undantag i Sverige
(12020/03231). Transportstyrelsen redovisade sin rapport i november 2021
(Utredning om forutsattningarna for att fora vissa fordon som drivs med el
eller andra alternativa drivmedel med korkortshehdrigheten B, TGS 2020-
11409). Transportstyrelsen beddmer bl.a. att det inte & mojligt att infora ett
undantag i nationell ratt utan att samtidigt infora de villkor fér undantaget som
direktivet anger. Det &r inte heller lampligt att inféra nationell lagstiftning dar
efterlevnaden inte kan kontrolleras och dvertradelser beivras. Med hansyn till
i forsta hand dessa legalitetsskal &r Transportstyrelsens sammantagna
beddmning att Sverige inte bor infora en undantagsmojlighet i kérkortslagen.
Dessutom ar manga andra faktorer forknippade med undantagsmajligheten
som urholkar forutsattningarna for att en sadan atgard skulle bli effektiv.

Transportstyrelsens utredning remitterades med sista svarsdag i mars 2022,
och remissutfallet var blandat. De som anvénder l4tta godstransportfordon i
sin verksamhet lyfte fram behovet av att infora ett undantag, medan flera
myndigheter instdmde i Transportstyrelsens beddmning, sérskilt nar det géller
kontrollfragan. Ytterligare fragor som lyftes upp av remissinstanserna var t.ex.
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behov av sarskild utbildning for forare, forsakringsfragor, 16nelaget for yrkes-
forare och att ett undantag kan leda till en suboptimering av elfordonens
konstruktion. Utifran ett klimatperspektiv var Trafikverket, Naturvardsverket
och Statens energimyndighet positiva eftersom de menar att ett undantag kan
paskynda elektrifieringen av latta godstransporter som ar ett betydande
segment av godstransporter.

I juni 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utforma en
forsoksverksamhet dar det blir mojligt att ansoka om att fa kora tyngre
lastbilar, som drivs av alternativa branslen, pa B-kérkort (dnr L12023/02684).
Transportstyrelsen ska utforma en forsoksverksamhet déar foretag, myndig-
heter eller andra organisationer kan ansoka om undantag fran korkortslagen
for att deras forare som har haft korkort med behorighet B i minst tva ar ska
kunna framfdra lastbil, utan sl&p, som drivs av alternativa branslen och vars
totalvikt dverstiger 3 500 kilo men inte 4 250 kilo. Infrastruktur- och bostads-
minister Andreas Carlson (KD) har i en kommentar framfort att regeringen har
stor forstaelse for att tyngden pé vissa fordon kan vara ett hinder for en snabb
gron omstallning av transportbranschen. Statsradet menar att regeringen med
detta beslut underlattar elektrifieringen eftersom fler férare kommer att kunna
kdra tyngre elfordon. Léatta lastbilar anvénds i dag for ett stort antal gods-
transporter, t.ex. for paketleveranser. Omstaliningen av dessa transporter
behover paskyndas, och dar ar elektrifieringen en viktig del. Ett hinder &r att
t.ex. el- eller gasdrift kan medféra en 6kad vikt pa lastbilen som darmed endast
far framforas av den som har C-korkort och yrkeskompetenshevis. Detta
forsvarar en snabb elektrifiering eftersom det dels rader brist pa forare med
C-korkort, dels innebar Okade kostnader att anstdlla sadana forare for
transporter som vanligtvis genomfors av forare med B-korkort.

I Transportstyrelsens rapport Regeringsuppdrag om forsoksverksamhet
med vissa godstransporter (TSG 2023-4473) fran mars 2024 anges att syftet
med forsoksverksamheten ar att lindra bristen pa forare med korkorts-
behorighet C och att skynda pa den gréna omstallningen av transportsektorn.
Forslaget till forordning om forsoksverksamhet innehdller bestimmelser om
tillstdnd med undantag fran 2 kap. 1 och 5 8§ korkortslagen (1998:488) nar det
géller forandet av vissa tunga lastbilar som drivs med alternativa branslen.
Forslaget omfattar bade forare som tillstandshavare har anstéllt och forare som
de har anlitat. En kopia av godkant tillstand till forsoksverksamhet och bevis
pa anstallning hos tillstandshavaren eller motsvarande ska medforas i fordonet
och uppvisas vid kontroll. En forare som ar anlitad av en tillstindshavare ska
i stallet for bevis pd anstallning hos tillstindshavaren medféra bevis pa
anstéllning eller motsvarande samt dokumentation som visar att foraren
genom sin arbetsgivare ar anlitad att utfora transporter pd uppdrag av
tillstindshavare.

I juni 2024 beslutade regeringen om forordningen (SFS 2024:458) om
forarbehdrighet i forsoksverksamhet med att kéra tung lastbil med alternativa
branslen, vilken tradde i kraft den 1 juli 2024 och upphor att galla vid utgangen
av 2029. Forordningen innebar lattnader fran kraven pa forarbehdrighet i en
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forsoksverksamhet. Tillstandshavarna ska senast den 1 mars varje ar lamna en
skriftlig utvardering till Transportstyrelsen av forsokets omfattning och
resultat under foregaende kalenderar.

EU-kommissionens forslag om att justera den tillatna vikten for ett fordon
i kategori B som drivs med alternativa brénslen beskrivs nedan under rubriken
Pagéende arbete.

Behdrighet 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 kora:

— Al for latt motorcykel: Korkortsalder 16 ar. Denna behdrighet ger ratt att
kora tvahjulig latt motorcykel (med en slagvolym av hégst 125 kubik-
centimeter och en effekt av hogst 11 kW samt ett forhallande mellan
nettoeffekt och tjanstevikt som inte dverstiger 0,1 kW per kilo) och tre-
hjulig motorcykel (max 15 kW). Behdrighet Al ger dven rétt att kora
moped klass | och klass Il, traktor a (gjord for en hastighet p& hdgst 40
kilometer i timmen), motorredskap klass Il (gjort for en hastighet pa hogst
30 kilometer i timmen) och terrdnghjuling och sndskoter (om man tog
korkortet fore den 1 januari 2000).

— A2 for mellanstor motorcykel: Kérkortsalder 18 ar. Denna behdrighet ger
ratt att kora tvahjulig mellanstor motorcykel (max 35 kW och ett
forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt som inte ar 6ver 0,2 KW per
kilo; om det ar en motorcykel som ar strypt till 35 kW eller lagre far den
ursprungliga nettoeffekten inte vara hdgre an 70 kW) och en trehjulig
motorcykel (max 15 kW). Behdrighet A2 ger &ven rétt att kora moped klass
I och 11, traktor a och motorredskap klass I1.

— A for tung motorcykel: Korkortsalder 24 ar (20 ar vid tva ars innehav av
A2 och 21 ar for trehjulig motorcykel 6ver 15 kW). Denna behérighet ger
ratt att kora tvahjulig tung motorcykel (oavsett slagvolym och effekt) och
trehjulig tung motorcykel (6ver 15 kW). Behdrighet A ger dven ratt att
kdéra moped klass | och 11, traktor a, motorredskap klass Il och terrang-
hjuling och sndskoter (om man tog kérkortet fore den 1 januari 2000).

— B1aren sérskild behorighet for fyrhjuliga motorcyklar som i Sverige ingér
i behorighet B.

| EU:s andra korkortsdirektiv (artikel 5.3 b) gavs mojlighet for en medlemsstat
att tillata innehavare av korkort kategori B att framfora latt motorcykel inom
eget territorium. Det saknades mdjlighet att begrénsa giltigheten till en viss
typ av latt motorcykel. Vid inforlivandet av det andra korkortsdirektivet i
svensk lag bedémde den davarande regeringen att trafiksakerhetsskal talade
mot att generellt utstracka behdrighet B till att omfatta ratten att framfora latta
motorcyklar, for vilka det krdvs en helt annorlunda korteknik (prop.
1995/96:118). Regeringen ansag att detta forarbetsuttalande hade samma
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giltighet nér det géllde att inforliva motsvarande bestimmelse i det tredje
korkortsdirektivet i korkortslagen. | sammanhanget papekade den davarande
regeringen att alla korkort medfor ratt att kora 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 vagtrafikdefinitioner. Nagra 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 hdgst 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 11 behdvs ett forarbevis for moped klass 1. For att fa ett forarbevis for
moped klass 11 krévs det att man har fyllt 15 ar, har gatt en utbildning hos en
godkand utbildare och gjort ett godkant kunskapsprov hos en godkénd
utbildare. Utbildningen for moped klass 11 4r teoretisk men den kan ocksé
innehalla praktiska delar. Omraden som ingdr ar bl.a. trafikregler, kunskap om
mopeden och farliga situationer i trafiken.

I 2023 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom véagtrafiken (TRV
2016/79008, TRV 2019/40528) konstaterar Trafikverket att det finns ett flertal
forslag till regelandringar som skulle bidra till en sékrare trafik med eldrivna
cyklar och ett battre samspel med andra gaende och cyKklister. Ett alderskrav
bor enligt Trafikverket inforas for alla typer av eldrivna cyklar, med undantag
for eldrivna fordon utan trampor for personer med fysisk funktionsnedséttning.
Att infora bl.a. alderskrav for eldrivna cyklar kan enligt Trafikverket ses som
rimliga forsiktighetsmétt och skyddsatgarder for att motverka dodsfall och
allvarliga personskador bland cyklister till foljd av en okad cykling. 1 2024 ars
redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken (2024:118) anfor
Trafikverket ater att alderskrav bor inforas for alla typer av eldrivna cyklar,
med undantag for eldrivna fordon utan trampor for personer med fysisk
funktionsnedséttning.

Vidare har VTI konstaterat att andelen barn som skadar sig ndr de kor
elsparkcykel okar. Forskare vid VTI har i ett forsknings- och utvecklings-
projekt undersokt vad som orsakar olyckstrenden for personer under 18 &r och
konstaterat att andelen skadade barn har tredubblats pé tre &r. Forskare vid VTI
konstaterar i rapporten Elsparkcyklar och barn — Olycksstatistik och intervjuer
om anvandning (2024:5) att det finns en aldersgrans for att fa framfora hyrda
elsparkcyklar medan det inte finns nagon for &gda elsparkcyklar. 1 VTI-
rapporten konstateras att en aldersgrans pa 12 ar har inforts i Norge med
anledning av det dkande antalet olyckor. Aldersgrénser finns dven i bl.a. Polen
(10 &r), Osterrike (12 4r), Tyskland, ltalien och Frankrike (14 ar), Danmark
(15 &r) samt Belgien, Bulgarien och Schweiz (16 ar). Det finns enligt VTI
ingen Aaldersgrans i Finland eller Portugal. 1 VTI-rapporten foreslas att en
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lagsta aldersgrans for att fa framfara elsparkcykel i Sverige bor utredas, och
VTI konstaterar att den europeiska sammanslutningen European Transport
Safety Council (ETSC) rekommenderar en aldersgrans.

Korkort med villkorskod for automatvéaxlat fordon

For den som gor korprovet i ett fordon med automatisk véxellada (utan kopp-
lingspedal) markeras det med en sérskild villkorskod pé kérkortet som innebér
att man endast har behdrighet att kdra automatvéaxlade fordon.

Den som redan har eller har haft ett kdrkort for fordon med manuell véxel-
lada for behdrighet B kan géra korprovet for utdkad behorighet B (B96), BE,
C1, C1E, D1 D1E, C, CE, D eller DE i ett automatvéxlat fordon, utan att det
medfor korkort med begransning till fordon med automatisk vaxellada.

Den som vill ta bort villkor automat som har angetts av medicinska skal ska
kontakta Transportstyrelsen. | andra fall kravs enligt Transportstyrelsen ett
nytt manuellt korprov hos Trafikverket. Man behdver inte soka korkorts-
tillstdnd om provet gors pa samma korkortsbehdrighet som man redan har. Ett
annat alternativ om villkoret inte dr satt av medicinska skal, ar att man tar
korkort pa en hogre korkortsbehérighet med manuell véxellada, men dé kravs
korkortstillstand och fullstandigt forarprov, dvs. bade kunskapsprov och kor-
prov.

Pagaende arbete

I mars 2023 I&mnade kommissionen ett forslag till omarbetat korkortsdirektiv.
Forslaget innebér bl.a. att den tillatna vikten for ett fordon i kategori B kommer
att justeras for fordon som drivs med alternativa brénslen, eftersom utslapps-
fria batteridrivna fordon kan vara tyngre. Det foreslas att tva ar efter att ett
korkort med kategori B har utfardats for forsta gangen ska korkortet vara
giltigt for framforande av sadana fordon som drivs med alternativa branslen
enligt artikel 2 i radets direktiv 96/53/EG med en tillaten totalvikt pa Gver
3500 kilo men hogst 4 250 kilo utan sldpvagn. Forslaget innebar att undan-
tagsmojligheten i det nuvarande kérkortsdirektivet ersatts med en generell
regel, men ocksa att den jamférelse som upplevts som problematisk av en stor
del av EU:s medlemslénder avskaffas. Enligt forslaget ska direktivets regler
borja tillampas tre ar efter antagandet.

Det ska enligt forslaget aven bli mojligt att nationellt anvénda korkorts-
kategori B1 uteslutande till férare mellan 16 och 21 ar for fordon med en total-
vikt pa hogst 2 500 kilo som har en fysiskt begransad hastighet pa 45 kilometer
i timmen. Forslaget innebdr att korkort med behdrighet CE och DE ska kunna
utfardas utan foregaende C- eller D-behorighet. Fordon i kategori D1E far
enligt forslaget koras av den med behdrigheterna D1 och C1E eller med be-
horigheterna D1 och CE. Medlemsstater som tillater att pd B-korkort kéra
motordrivna trehjulingar och motorcyklar i kategori Al ska enligt forslaget
omsesidigt erkanna varandras behorigheter i friga om detta. | fakta-
promemoria 2022/23:FPM69 anger regeringen att den i huvudsak valkomnar
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kommissionens forslag till nytt kdrkortsdirektiv eftersom direktivet &r i behov
av en Oversyn. Regeringen menar att forslaget kan bidra till en 6kad
trafiksékerhet och fri rorlighet for medborgarna samtidigt som reglerna tar
hansyn till ny teknik och den gréna omstéllningen av transportsektorn.
Forslaget har nyligen behandlats i trepartssamtal mellan lagstiftarna och
kommissionen.

Den 25 mars 2025 kom radet och Europaparlamentet fram till en preliminar
politisk dverenskommelse om det nya kérkortsdirektivet. Overenskommelsen
ska nu godkannas av medlemsstaterna inom radet och av parlamentet. Dérefter
kommer éverenskommelsen att formellt antas av de tva institutionerna. Trans-
portstyrelsen sammanfattar Gverenskommelsen i ett pressmeddelande fran den
27 mars 2025 (Omfattande korkortsforandringar pa gang). Bland annat
kommer den som har haft ett B-korkort i tva ar att kunna kora personbilar och
latta lastbilar med en totalvikt pa 4 250 kilo om fordonet drivs helt eller delvis
med alternativa branslen. Dessutom kommer en slapvagn med en totalvikt pa
750 kilo att kunna dras, vilket ger en sammanlagd totalvikt pa 5 000 kilo.
Vidare konstaterar Transportstyrelsen att i dag far den som kor upp med
automatvaxlad bil ett villkorat korkort som innebdr att korkortet enbart galler
for automatvéxlade fordon. Enligt det nya direktivet ska korkortet inte vill-
koras efter ett sddant korprov om personen fore eller efter provet har genom-
gatt en sarskild utbildning pé& fordon med manuell vaxellada eller klarar ett
sarskilt korprov i en sadan bil. Utbildningen ska vara minst sju timmar Iang.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om vissa frdgor om korkortshehorigheter behandlades
senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog
att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag.
Utskottet hanvisade bl.a. till géllande regelverk, forslaget till nytt korkorts-
direktiv, beredningen av en utredning och ett nytt regeringsuppdrag om en for-
soksverksamhet dar man kan ansoka om undantag fran korkortslagen for att
forare med B-korkort ska kunna framfora lastbilar utan slap som drivs av
alternativa brénslen och vars totalvikt dverstiger 3 500 kilo men inte 4 250
kilo.

Utskottets stallningstagande

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

| friga om motionsforslagen om &ndrade viktbestammelser for B-korkort
kan utskottet konstatera att EU-kommissionen varen 2023 lamnade ett forslag
till nytt korkortsdirektiv, dar det bl.a. foreslas att den som har haft B-korkort i
tva ar ska fa kora fordon som drivs av alternativa drivmedel med en totalvikt
pa upp till 4 250 kilo. Kommissionens forslag har nu behandlats av radet och
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Europaparlamentet, och den prelimindra 6verenskommelsen mellan dem
innebar att den som har haft B-kérkort i tvd ar kommer att kunna kora
personbilar och latta lastbilar med en totalvikt pa 4 250 kilo om fordonet drivs
helt eller delvis med alternativa branslen. Vidare pdminner utskottet om att
regeringen i juni 2024 beslutade om en férséksverksamhet som innebér att fler
forare kommer att kunna kéra tyngre elfordon. Utskottet anser darfor att det
for narvarande inte finns skal att vidta négon atgard med anledning av
motionsforslagen.

Nar det géller motionsférslagen om behdrighet att kora I&tt motorcykel for
forare med B-korkort vill utskottet ater paminna om att trafiksakerhets-
politiska avvagningar &r skélet till att mojligheten for innehavare av B-korkort
att framfora latt motorcykel inte har inforlivats i svensk rétt. Vid inforlivandet
av EU:s andra korkortsdirektiv sag utskottet inga skal att ifragasatta de skal
som den davarande regeringen anforde i fraga om att inte utstracka behorig-
het B till att omfatta mojligheten att &ven kora latt motorcykel. Utskottets stéll-
ningstagande i denna frdga har inte andrats, utan utskottet bed6mer att
nuvarande regler 4r bade andamalsenliga och tydliga.

Nér det galler fragan om korkort med villkorskod for automatvéxlat fordon
vill utskottet liksom tidigare peka pa att dagens regelverk innebar att det &r
mojligt att ta bort villkoret genom att géra ett manuellt kérprov hos Trafik-
verket Forarprov. Vidare vill utskottet peka pa att fragan tas upp i arbetet med
att uppdatera korkortsdirektivet. Den prelimindra 6verenskommelsen mellan
radet och Europaparlamentet fran mars 2025 innebér att automatvillkor ska
kunna hédvas med utbildning.

Nar det slutligen galler motionsforslaget om krav pa forarbevis och en
aldersgrans pa 15 ar for att fa framfara 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 ocksé pdminna om att exempelvis elspark-
cyklar ska koras pa samma sitt som andra cyklar och vill liksom tidigare
hanvisa till att nuvarande reglering bedéms vara dndamalsenlig.

Sammanfattningsvis menar utskottet att de olika fragor om korkorts-
behdrigheteter som tas upp i motionerna redan &r vél uppmarksammade i
trafiksékerhetsarbetet, och det finns darfor inte skél att for narvarande vidta
nagon atgard fran riksdagens sida med anledning av motionsforslagen.
Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:399 (SD), 2024/25:784 (S),
2024/25:940 (S), 2024/25:1158 (KD), 2024/25:1237 (M), 2024/25:1550 (SD),
2024/25:1821 (M), 2024/25:2037 (M), 2024/25:2336 (S), 2024/25:2947 (C)
yrkande 30 och 2024/25:3019 (SD) yrkande 3.
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Dackfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om dackfragor. Utskottet fram-
haller att alla har ansvar for att anvanda déck som ar anpassade efter
vaglaget. Utskottet betonar vikten av att reglerna for dubbdack bade
begransar deras negativa paverkan pa luftkvaliteten och framjar
trafiksékerheten. Utskottet paminner om att det pagar ett arbete nar
det géller vinterdacksreglerna.

Motionerna

I motion 2024/25:555 efterfragar Angelica Lundberg (SD) en utredning av
mojligheten att infora ett forbud mot anvandning av odubbade friktionsdéack
under sommartid (yrkande 1). Hon uppméarksammar att sddana dack &r tillatna
att kora med &ret om men betonar att det ar forkastligt fran trafiksakerhets-
synpunkt och att det inte borde vara tillatet att kdra med friktionsdack pé
sommaren. Vidare menar motionaren att en ldersbegransning pa dack bor
utredas (yrkande 2). Hon pekar pé& att gummit i dicken hérdnar efter en tid,
och det gor att dven dack med bra monsterdjup riskerar att fa kraftigt
forsamrade egenskaper, vilket paverkar sakerheten pa vagarna.

I motion 2024/25:690 anfor Eric Palmqvist (SD) att man bér utreda om det
ar mojligt att inféra en aldersbegransning eller ndgon annan atgard for att
forhindra bruket av alltfor gamla dack (yrkande 1). Motionaren betonar vikten
av dackens beskaffenhet och att déck brukar beskrivas som en farskvara samt
att det &r viktigt att forhindra brukandet av alltfor gamla dack med tvivelaktiga
trafiksékerhetsegenskaper. 1 motionen uppmarksammas &ven behovet av
kontroll av efterlevnad och péféljd (yrkande 2). Motiondren menar att det ar
mojligt att &lagga kontrollorgan att dven kontrollera att dacken inte &r for
gamla, och en rimlig pafljd vid fard med alltfér gamla déck skulle kunna vara
boter i samma niva som vid fard med déck med for litet monsterdjup eller déck
av fel beskaffenhet for fordonet.

I motion 2024/25:701 tar Daniel Persson (SD) upp behovet av att utreda
hur utlandska fordon utan vinterddck ska stoppas och nekas att kéra in i
Sverige. Motionaren menar att alltfor ménga utlandska lastbilar har alltfor
déliga dack som inte klarar av det svenska vintervaglaget, och han pekar pa att
olyckor och stopp i trafiken till foljd av utlandska fordon med daliga vinter-
déck kostar samhallet stora resurser och i varsta fall personskador och dédsfall.

I motion 2024/25:2249 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 anvandning av friktionsdack (vinterdack
utan dubbar) vid sommarvéglag for att oka trafiksakerheten. Motionarerna
konstaterar att det i dag ar mojligt att anvanda friktionsdack aret om, vilket till
viss del ar problematiskt eftersom bromsstrackan pa friktionsdack blir langre.
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I motion 2024/25:2087 anfor Lars Beckman (M) att det bor goras en over-
syn av dubbdécksforbuden. Motionaren betonar att dubbdécksférbuden utgor
ett hot mot den svenska traditionen att vérna en hdg trafiksakerhet och att det
bor Gvervagas om bade ett nationellt forbud mot dubbdack och forbud i
enstaka kommuner ar lampliga fran trafiksakerhetssynpunkt.

Lars Beckman (M) menar vidare i motion 2024/25:2113 att en rapportering
av dack vid trafikolyckor bor évervagas. Motionaren framhaller att det &r
viktigt att det finns ett gediget beslutsunderlag for saval politiker som
ansvariga myndigheter och att polisen kan ta fram battre och mer utforlig
statistik om olika dacktyper vid allvarliga trafikolyckor.

Bakgrund

Regler om vinterdack

Vinterdack ar sddana dack som ar sarskilt framtagna for vinterkérning. De har
en mjukare gummiblandning och ett annat ménster som ger battre grepp vid
sno och is pa vagen. Reglerna om dubb- och vinterdack finns i 4 kap. 18 a §
trafikforordningen och Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna réd
(TSFS 2009:19) om anvéndning av dédck m.m. avsedda for bilar och slép-
vagnar som dras av bilar. Av bestimmelserna framgar att ett fordon ska ha
vinterddck fr.o.m. den 1 december t.0.m. den 31 mars om det &r vintervaglag.
Kraven galler sdval tunga som latta fordon och avser aven utlandsregistrerade
fordon. Det finns dock ett antal undantag. Det finns olika typer av vinterdack.
Nar kravet pd vinterdack galler ar foljande dacktyper tillatna:

— dubbdack

dubbfria vinterdéck av nordisk typ

— dubbfria vinterddck av mellaneuropeisk typ

— Aretruntdick (om de har snégreppsmérkningen 3PMSF).

Ett friktionsdack ar en typ av ddck som anvands pa vintern men saknar dubbar
och som har ett grovre monster jdmfort med vanliga sommardéck 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 anvanda som vinterdack i Sverige,
men som efter en regelandring 2019 numera ar tillatna.

Kraven pa att anvanda vinterdack har tillkommit vid olika tider for olika
fordon. Kravet for personbil infordes 1999 och har inte varit foremal for
omprovning sedan dess. Kraven pa vinterdack for tunga fordon inférdes 2014
och skarptes 2019 till att omfatta fordonets samtliga axelpar. Kravet pa att en
A-traktor ska ha vinterdack nér det rader vintervaglag infordes 2023. Mopeder
omfattas inte av krav pd att anvanda vinterdack, vilket inkluderar fyrhjuliga
mopeder (mopedbilar). Inte heller fyrhjuliga motorcyklar omfattas av kravet.

Vid vintervéglag ska dacken pa en personbil ha ett ménsterdjup pa minst
3 millimeter. Transportstyrelsen betonar att det &r viktigt att ha ett bra
monsterdjup och dubbutstick pa dacken. Dubbdack ar tillatna att anvanda
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under perioden den 1 oktober—15 april. Det finns regler for maximalt antal
dubb i dubbdéck for att minska slitaget mot végbanan. Vinterdack, inklusive
dubbdack, far dven anvandas utanfér ovan angivna tidsperioder om det rader
vintervéglag eller sadant kan befaras. Vintervaglag rader nér det finns sng, is,
snémodd eller frost pa ndgon del av vagen, och det ar polisen som avgér om
det rader vintervaglag pa platsen.

Fran och med den 1 december 2024 galler nya krav for anvandningen av
dubbfria vinterdack. For att ett dubbfritt vinterdack pa bilar och slapvagnar till
bilar med en totalvikt av hdgst 3 500 kilo &ven fortsattningsvis ska rdknas som
vinterdack ska det vara markt med symbolen alptopp/snéflinga (Three Peak
Mountain Snow Flake, 3PMSF).

Olika utredningar om vinterdack

Enligt VTI har dndrade regler fér dubb- och vinterdack inte inneburit ndgra
férandringar i norra Sverige jamfort med tidigare eftersom i stort sett alla redan
anvande vinterdack och néstan alla av dem var dubbade. | évriga landet bytte
de flesta till dubbade vinterddck utom i Skane dar man framst bytte till
dubbfria vinterdack. VTI har foljt upp vilken effekt den férdndrade anvénd-
ningen av dack har haft pd trafikolyckor tva ar efter att de nya reglerna for
vinterdack infordes. Antalet doda i trafiken hade da minskat med 7-9 personer
och antalet svart skadade hade minskat med 50-60 personer per vinter som en
foljd av regelandringarna. Infor inférandet av vinterdacksreglerna kom VTI
fram till att den 6kade trafiksékerheten med vinterdacksreglerna var sa stor att
den motiverade de tkade kostnaderna for dack for bildgarna och végslitage-
kostnaderna for vaghallarna. VTI uppger vidare att vid vintervaglag har valet
av vinterdéck stor betydelse for trafiksdkerheten. Dubbdéck minskar risken for
en dodlig olycka med 42 procent jamfort med dubbfria vinterdack pa aldre
bilar utan antisladdsystem.

I oktober 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utreda
tillaten tid for dubbdack (dnr L12023/03476). Utredningen skulle goras utifran
ett helhetsperspektiv och sérskilt inkludera ny kunskap och nya férutsattningar
sedan tidpunkten for nér forbud att anvanda dubbdéck intrader senast &ndrades
2009. Transportstyrelsen skulle sarskilt utreda om reglerna kan utvecklas for
att ytterligare ta hansyn till de forutsattningar som géller i olika delar av
Sverige. | augusti 2024 redovisade Transportstyrelsen sitt regeringsuppdrag i
rapporten Uppdrag att utreda nar det ska vara tillatet att anvanda dubbdack
(TSG 2023-7800). Av Transportstyrelsens redovisning framkommer att
myndigheten inte planerar ndgon justering av datum fér forbud mot dubbdéck.
Ett inforande av senarelagt datum for dubbdécksforbud &r enligt Transport-
styrelsen oproportionerligt eftersom de negativa konsekvenserna beddéms vara
storre an de positiva. | studien kommer det inte fram nagot som tyder pa att
nuvarande datum innebar nagra storre problem utifran trafiksakerhet eller
tillganglighet till transportsystemet. | Transportstyrelsens enkatundersdkning
framkommer ocksa att dubbdicksanvindare generellt upplever att géllande
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datum fungerar. De senaste arens studier och utredningar har entydigt
identifierat dubbdécksanvandningen som framsta orsak till hdga partikelhalter
i Sverige. Nya berakningar visar att tva veckors senarelagt datum for dubb-
dacksforbud pa varen skulle 6ka halterna av partiklar PM10 i luften och goéra
det svdrare att uppnd miljokvalitetsmal och miljokvalitetsnormer for
luftkvalitet. Transportstyrelsen har ocksa utrett om reglerna behéver utvecklas
for att ta storre hansyn till de olika forutsattningar som géller i Sverige.
Beddmningen é&r att olika krav i olika delar av landet riskerar att bli
komplicerade och svérbegripbara. Regelverket tilldter dessutom redan
dubbdécksanvandning vid behov.

Trafikverket betonar att bra och rétt dack i hdg grad bidrar till den aktiva
trafiksékerheten (Undersokning av dacktyp i Sverige vintern 2024, 2024:153).
Trafikverket uppskattar andelen av respektive décktyp i Sverige under forsta
kvartalet 2024 enligt foljande:

— Andelen som kor pa dubbdéck uppskattas vara 54 procent, vilket ar pa
samma niva som vid 2023 ars métningar. Over tid ses en minskande trend
i andelen dubbdé&ck.

— Andelen som kor pd dubbfria vinterdick (av nordisk eller mellan-
europeisk typ) eller &retruntdéck uppskattas vara 45 procent.

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

Av de som viljer dubbfria alternativ pa vintern valjer de flesta dubbfria vinter-
déck av nordisk typ (39 procent av alla undersokta déck). Motsvarande andel
for dubbfria vinterdéck av mellaneuropeisk modell var 5,3 procent och for
aretruntdack 1,2 procent. Under perioden 2014-2024 har andelen dubbfria
vinterdack av nordisk typ 6kat i métningarna, och den 6kningen korrelerar vél
med minskningen av andelen dubbdéck. Trafikverket bedémer att det &r en
okande trend for andelen aretruntdack. Det finns enligt Trafikverket en tydlig
geografisk trend i val av dacktyp i Sverige pa vintern. | norra Sverige ar
andelen dubbdéck betydligt hogre an i sddra Sverige, men det finns undantag.
Lagst andel dubbdéck uppmittes i Region Syd (37 procent) och hogst andel i
Region Norr (90 procent).

Trafikverket uppger pa sin webbplats att en bil som &r utrustad med anti-
sladdsystem och har bra dubbfria dack som &r anpassade for nordiska
forhallanden, med ett monsterdjup pa 4-5 millimeter, har goda forutsattningar
att hantera olika vagunderlag under vintersasongen. Trafikverket uppger att ca
15 procent av de polisrapporterade olyckor som sker pa vintern intraffar pa
underlag dar dubbdack har fordel, dvs. pa is. Om man beaktar hela vinter-
sasongen visar statistiken inte ndgon okad trafiksakerhetseffekt av dubbdck.
Den som har en aldre bil som saknar antisladdsystem bor enligt Trafikverket
anvanda dubbade vinterdack om man ofta kor pa vintervaglag, dvs. is och hart
packad snd. Trafikverket betonar att &ven med dubbade vinterdéack har kor-
sattet en stor betydelse for trafiksakerheten, dvs. att halla ratt hastighet och
lampligt avstand till bilen framfor.
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Trafikverket och Déckbranschens 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. D&ck-
branschens informationsrad upplyser om att vinterdack har monster och en
gummiblandning som &r anpassade for att fungera ndr det &r kallt och
vintervéaglag och inte &r anpassade for varma sommarvagar. P4 sommaren ger
dubbfria vinterdack enligt informationsradet samre grepp, langre broms-
stracka och forsamrad stabilitet vid en undanmandver. VTI har utfort tester for
att jamfora vaggreppet mellan sommar- och vinterdack vid sommarvéglag.
Testerna visade att bromsstrackan vid sommarvéglag for nya dubbfria vinter-
dack av nordisk typ & mellan 15 och 20 procent langre pa torr och vat asfalt
jamfort med nya sommardéck av motsvarande kvalitet.

En rapport fran VTI och Folksam (Test av aretruntdack — Vaggrepp pa is
och sno samt barmark, VTI-rapport 1183) visar att aretruntdack har betydligt
samre egenskaper 4n vanliga vinter- och sommardack pa samtliga underlag.
Framfor allt pa is pa ar vaggreppet sa daligt att dacken inte kan anses vara
trafiksikra p& svenska vintervagar. P4 snd var bromsstrackan for vinter-
godkanda aretruntdack ca 10-30 procent langre &n for det nordiska referens-
vinterdacket. Genomsnittet var 15 procent. Ett icke godkant aretruntdack hade
en bromsstracka som var uppemot 40 procent langre. P& is var bromsstrackan
25-50 procent l&ngre &n for det nordiska referensdécket, med ett genomsnitt
pé drygt 30 procent. Det samsta retruntdacket presterade likvérdigt med ett
sommardack och hade 50 procent langre bromsstracka dn referensdacket. Pa
barmark sommartid var bromsstrackan 5-30 procent langre pa béade torr och
vat asfalt jamfort med sommarreferensdacket. VTI anser att det ar olampligt
att kora pa aretruntdack i Sverige. VT betonar att bilister bor anvanda vinter-
dack pa vintern och sommardack pa sommaren.

| Trafikverkets rapport Allmanhetens syn pa trafiksakerhet — Resultat fran
Trafiksékerhetsenkéaten 2024 (2025:009) redovisas att stddet for dubbade déck
har 6kat till 80 procent, vilket &r sérskilt hogt bland yngre och boende i norra
Sverige. Samtidigt ser allt farre odubbade vinterdéck som viktiga for miljon;
ar 2024 1ag andelen pa 46 procent, vilket var 3 procentenheter lagre an 2022.
Uppfattningarna om vinterdackens betydelse skiljer sig ocksa mellan olika
regioner, dar dubbade déck ses som sérskilt viktiga i norra Sverige.

Vinterdack pa tunga fordon

Sedan juni 2019 ska alla hjulaxlar pad tunga fordon vara forsedda med
vinterdack och inte endast drivaxeln som det var krav pa sedan 2013. | februari
2022 fick Transportstyrelsen och VTI i uppdrag att analysera dagens krav pa
vinterdack for tunga fordon och utreda behovet av forandrade krav pa
vinterd&ck eller dackutrustning for att minska framkomlighets- och sékerhets-
problem i véagtrafiken nar det rader vintervéaglag.

Uppdraget redovisades i borjan av december 2023 (Uppdrag att utreda
behovet av skarpta regler for vinterdack pa tunga fordon, TSG 2022-1366).
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Utifrdn resultatet av de studier och analyser som genomférdes bedomer
Transportstyrelsen att det saknas skal att skarpa kraven pa vinterdack och
déckutrustning for tunga fordon. Transportstyrelsen beddomer vidare att det
saknas skal for att tidigarelagga vinterdacksperioden pa hosten. Utredningen
analyserade vilken effekt regelandringar i trafikforordningen om nya krav pa
vinterdack for tunga lastbilar och bussar som infordes den 1 juni 2019 haft pa
trafiksdkerheten. Resultatet av analyserna visar att utvecklingen av tillbud och
tilloudsrisken samt olyckor och olycksrisken pa vinterviglag inte har pa-
verkats av regeladndringen. | rapporten konstateras bl.a. att bra dack har
betydelse for trafiksakerheten, och resultatet fran analyser pekar ocksa pa att
déck avsedda for vintervaglag anvandes i mycket stor omfattning redan innan
regelandringen 2019. Kostnaden for ett stillestand eller en olycka kostar
manga ganger mer an en uppsattning bra vinterdack for dkerierna. Transport-
styrelsens undersokning av regelefterlevnaden visar att 98 procent av last-
bilarna som polisen och Transportstyrelsen undersokte vid tillstandsmat-
ningarna 2015, 2019 och 2023 uppfyllde kraven pa vinterdack. Motsvarande
siffra for sldpvagnar var 96 procent vid métningarna 2019 och 2023, vilket var
en forbattring jamfort med métningen 2015, da 92 procent av slapvagnarna
uppfyllde kraven.

I Trafikverkets Handlingsplan for forbattrad vintervaghalining (2024:159)
redovisas bl.a. att Trafikverket arbetar med forbyggande atgéarder pa platser
eller strackor som identifierats som sarbara for framkomligheten. Exempel pa
detta ar vinterkritiska strackor och problembackar. En aterkommande orsak
till framkomlighetshinder vintertid uppstar enligt Trafikverket nar ett tungt
fordon far stopp i brant eller 1dng backe. Orsakerna kan vara flera, t.ex. val av
déck, fellastad fordonskombination, oerfaren chauffor eller en kombination av
orsaker.

Narmare om partiklar och dubbdécksférbud

VTI uppger pd sin webbplats att dubbar medfér att vagbeldggningen slits.
Slitaget medfor att beldggningen ruggas upp, vilket ger vdgbanan battre
friktion vid vatt vaglag, men &ven sno och is kan ruggas upp och &ven slitas
igenom av dubbdacken. P& grund av dubbdacken anvands enligt VTI sarskilt
slitstarka belédggningar i Sverige. Beldggningarna ar stenrika, relativt grova
och innehaller hart stenmaterial, vilket gér dem bullrigare an belaggningar i
t.ex. mellersta Europa. Dessutom ger de higre rullmotstand och darigenom
hogre bransleforbrukning och koldioxidutslapp. VTI uppger vidare att
generellt sett ar inandningsbara partiklar halsofarliga. Okad dédlighet, fler
som drabbas av hjartkérlsjukdomar och luftvégssjukdomar liksom forsémrad
lungfunktionsutveckling ar nagra effekter som enligt VVTI kopplas till fore-
komsten av inandningsbara partiklar. Slitagepartiklarna som dubbdéck bildar
ar grovre an t.ex. partiklar fran avgaser och paverkar luftvagssjukdomar och
astma starkare &n mindre partiklar.
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Tva vanliga métt pa partiklar som finns i stadsluft ar enligt Naturvards-
verket PM2,5 och PM10. Forenklat ger dessa matt massan av partiklar i luften
som &r mindre an 2,5 respektive 10 mikrometer (um) i diameter. Nar dessa
partiklar andas in kan de enligt Naturvardsverket na ned i andningsorganen
och orsaka negativa halsoeffekter pa béade kort och 1ang sikt. Partiklar uppstar
vid flera olika k&llor. De stérre partiklarna (PM10) bildas framfor allt via
slitage, exempelvis fran nedbrytning av vagbanan pa grund av dubbdéack. Den
tilldtna halten av inandningsbara partiklar i luften regleras av en miljo-
kvalitetsnorm for PM10 och PM2,5, vilken bygger pa EU-direktiv. | Sverige
overskrids enligt VTI gransvardet for PM10 i vag- och gatumiljoer ofta pa
varen da vinterns vagslitage virvlar upp fran torra gator. PM10 ar ett mass-
baserat matt. Eftersom slitagepartiklar frdn dubbdéacksanvandning &r for-
héllandevis grova bidrar de enligt VVTI starkt till PM10.

| ett regeringsuppdrag till Transportstyrelsen om att utreda tillaten tid for
dubbdéck (dnr L12023/03476) anger regeringen att det ar viktigt att begrénsa
anvandningen av dubbdéck nar det inte rader vintervaglag for att inte orsaka
slitage pé vagbanan och hogre halter av partiklar PM10. Regeringen pdminner
om att héga halter av partiklar har en stor paverkan p& manniskors halsa. Det
finns ocksa gransvarden for forekomst av sddana partiklar i EU:s luftkvalitets-
direktiv som Sverige &r bundet av. Regeringen har i budgetpropositionen for
2025 (prop. 2024/25:1 utg.omr. 22) redovisat att antalet dygn d& miljo-
kvalitetsnormen for grova partiklar, PM10, Gverskrids minskar Over tid.
Variationen mellan olika ar kan dock enligt regeringen vara ganska stor. Ar
2023 overskreds miljokvalitetsnormen — och darmed EU:s grénsvarde — i
Visby och Ostersund.

Lokala trafikforeskrifter om forbud mot trafik med fordon som meddelas
av en kommun for en viss vdg, viss végstracka eller samtliga vagar inom ett
visst omrade far avse fordon med dubbdack (10 kap. 2 § trafikforordningen).
I ndgra kommuner ar det forbjudet att kéra med dubbdack pa vissa gator. |
exempelvis Stockholm infordes dubbdacksforbud pa stérre delen av Horns-
gatan den 1 januari 2010. Sedan den 1 januari 2016 omfattar dubbdacks-
forbudet i Stockholm aven Fleminggatan och en del av Kungsgatan. Syftet ar
enligt Stockholms stad att fa lagre halter av farliga partiklar i luften pa och
omkring dessa gator.

Rapportering av dacktyp vid trafikolyckor

Enligt lagen (2021:319) om Transportstyrelsens olycksdatabas ska Polis-
myndigheten lamna uppgifter till databasen om bl.a. vagtrafikolyckor som
myndigheten har fatt kdinnedom om och som medfért personskada eller dods-
fall. Vardgivare som ger akutsjukvard ska lamna uppgifter om samtliga
personer som soker vard eller har avlidit till f6ljd av en olycka i trafikmiljo.
Av Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd om Transport-
styrelsens olycksdatabas (TSFS 2025:2) framgar att nar vardgivare, Polis-
myndigheten och Kustbevakningen lamnar uppgifter enligt 10-12 8§ lagen
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(2021:319) om Transportstyrelsens olycksdatabas ska det ske via det in-
rapporteringsverktyg, och pa det sétt, som Transportstyrelsen anvisar. Av de
allmanna raden om uppgifter som bor lamnas till olycksdatabasen genom
inrapporteringsverktyget framgar att eventuella paverkansfaktorer fran vag,
fordon och forare, t.ex. daligt monsterdjup pa dack, bor rapporteras.

Alderskrav for dack

Det finns inget alderskrav for dack. Vid de undersokningar som har gjorts har
man enligt Transportstyrelsen inte kunnat se nagon tydlig férsamring av gamla
vinterdécks friktionsegenskaper. Transportstyrelsen upplyser om att déck bor
forvaras svalt, torrt och morkt. The Scandinavian Tire and Rim Organization
(STRO) uppger att en korrekt lagring har positiv inverkan pa déackets aldrande,
medan en felaktig lagring minskar dackets livslangd. Ddackbranschens
informationsrad uppger att det ar nar dacket anvands som det huvudsakliga
aldrandet sker. Déck ska ha en fyrsiffrig markning som talar om nér de ar
tillverkade.

Pagaende arbete

Regeringen uppger att den vidtar atgarder inom olika omraden for att stirka
beredskapen mot ovéder och en viktig del ar att trafikanternas beredskap
forbattras vad avser dack och déackutrustning. Regeringen betonar att alla som
fardas pé en vag har ett ansvar att anvanda fordon med dack som &r anpassade
efter véaglaget.

I promemorian Nya regler for vinterdack och snokedjor (Regeringskansliet,
L12025/00224) betonas att dubbade dick pd barmark orsakar utslapp av
inandningsbara partiklar, vilket &r halsofarligt. Halterna av PM10 i utomhus-
luften &r reglerade i Europaparlamentets och radets direktiv 2008/50/EG av
den 21 maj 2008 om luftkvalitet och renare luft i Europa (luftkvalitets-
direktivet) och Gverskrids pa flera platser i landet. Det finns for narvarande ett
pagaende oOvertradelsearende mot Sverige nar det galler dverskridanden av
gransvardet for PM10. Arendet inleddes 2013. Kommissionen har i ett s.k.
motiverat yttrande den 19 juni 2015 framfort att Sverige har underlatit att upp-
fylla sina skyldigheter nér det galler gransvarden for PM10. Sverige har
besvarat yttrandet genom att peka pa den stadiga minskningen av uppmatta
virden for PM10 de senaste tio dren som visar pd en forbattring av
luftkvaliteten och att atgarderna som vidtagits i syfte att minska luft-
fororeningarna har fatt effekt. Kommissionen bevakar utvecklingen noggrant.
| september 2023 uttryckte kommissionen oro Over att gransvéardena for PM10
fortfarande &r for hoga och att det forekommer nya omraden med hdga gréns-
varden. Kommissionen menar ocksa att det ar viktigt att ta hansyn till upp-
komsten av nya faktorer, déribland fordonens 6kande vikt. Kommissionen
anser att om Sverige kan visa att inget dverskridande sker under tminstone en
tredrsperiod, kan det raknas som en stabil trend av regelefterlevnad.
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I borjan av februari 2025 skickade Regeringskansliet promemorian med
forslag till skarpta regler for anvandning av vinterdack och krav pa att tunga
fordon ska medféra snokedjor under perioden den 1 november—15 april pa
remiss. Sista svarsdag var den 30 april 2025. Néar det galler kraven pa
vinterdack lamnas tva olika alternativa férslag i promemorian med syftet att
inhdmta remissinstansernas synpunkter:

— Alternativ 1 innebér att datumgransen for krav pa vinterdack for person-
bilar slopas och att det i stéllet inférs generella regler om tillrackligt vag-
grepp i forhallande till vaglaget samt krav pa vinterdack om det rader
vintervaglag. Datumreglerade vinterdackskrav foreslas kvarsta for tunga
fordon och forlangas till perioden den 1 november—15 april.

— Alternativ 2 innebar &r att datumperioden for krav pa vinterdack forlangs
for bade latta och tunga fordon, till perioden den 1 november—15 april.

Syftet ar att gora trafikanter battre rustade for skiftningar i vaderforhallanden.
De nya reglerna foreslas trada i kraft den 1 november 2025. Infrastruktur- och
bostadsminister Andreas Carlson (KD) har i en kommentar framfort att alla
som fardas pa végarna har ett ansvar att anvanda déck som &r anpassade efter
vaglaget. Statsradet menar att den lagstiftning som finns i dag ar fér snav och
tiden da det rader krav pd vinterdack ar for kort. Darfor foreslds att
vinterdacksreglerna skarps.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om dackfragor behandlades senast i utskottets betankande
2023/24:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla
yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag. Utskottet betonade att det
ar viktigt att astadkomma en effektiv anvandning av vinterdack nar vinter-
viglag rader och vilkomnade regeringsuppdraget att utreda tillaten tid for
dubbddck. Utskottet menade att det &r viktigt att de regler som finns for
dubbdack béade begransar dackens negativa péverkan pa luftkvaliteten och
framjar trafiksékerheten.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att det ar viktigt att &stadkomma en effektiv
anvandning av vinterdack nar vintervaglag rader. Vinterdack &r dack som &r
framtagna for att anvandas vid vinterkdrning, och bra och ratt déck bidrar till
en forbattrad trafiksékerhet. Utskottet delar regeringens syn att alla som fardas
pa en vag har ansvar for att anvanda dack som &r anpassade efter vaglaget.
Utskottet menar att det ar viktigt att de regler som finns for dubbdack bade
begransar dackens negativa paverkan pa luftkvaliteten och framjar trafik-
sékerheten. Né&r det galler motionsforslaget om utléndska fordon vill utskottet
betona att samma regler galler for alla fordon som fardas pa svenska vagar. |
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fraga om motionsforslaget om anvéandning av vinterdack pa sommaren vill
utskottet betona att det ar viktigt att ratt dack anvéands vid ratt tidpunkt.

Nar det galler motionerna om alderskrav pa dack &r utskottet for narvarande
inte berett att vidta nagra atgarder. Utskottet bedémer att den nuvarande
regleringen ar dndamalsenlig. Nar det galler motionsférslaget om att se Gver
dubbdacksférbuden konstaterar utskottet att kommunerna kan besluta om
forbud mot trafik med fordon med dubbdéck inom vissa omraden. Utskottet
vill pAminna om att hoga halter av partiklar har stor paverkan pa méanniskors
halsa och att det pagdr ett arbete inom Regeringskansliet nar det galler
vinterddcksreglerna. Nar det slutligen géller rapporteringen av déack vid
trafikolyckor konstaterar utskottet att det finns ett regelverk som anger vilka
uppgifter som Polismyndigheten ska lamna till Transportstyrelsens
olycksdatabas.

Sammanfattningsvis menar utskottet att de olika dackfragor som tas upp i
motionerna redan ar val uppmarksammade i trafiksékerhetsarbetet, och det
finns darfor inte skal att for narvarande vidta nagon &tgard med anledning av
motionsforslagen. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:555 (SD)
yrkandena 1 och 2, 2024/25:690 (SD) yrkandena 1 och 2, 2024/25:701 (SD),
2024/25:2087 (M), 2024/25:2113 (M) och 2024/25:2249 (SD).

Fordonsbelysning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsforslag om fordonsbelysning. Utskottet
konstaterar att fragan om bl.a. baklyktor regleras i ett EU-direktiv
och i den svenska trafikférordningen och anser att den nuvarande
regleringen &r bade andamalsenlig och tydlig.

Motionen

I motion 2024/25:1156 anfér Magnus Jacobsson (KD) att aktuell lagstiftning
och tillnérande forordningar i Sverige bor stipulera att baklyktor pé bilar alltid
ska vara tanda under fard. Motiondren uppmarksammar att manga nya bilar
har en automatisk funktion som ténder lamporna bakat nar det bérjar skymma
ute och nar det ar morkt eller délig sikt, men tyvarr fungerar inte alltid
funktionen som det &r tankt och manga bilar framfors darfor utan tanda bak-
lyktor i komplett morker eller i skymning.

Bakgrund

Lyktor och stralkastare far enligt 3 kap. 67 § trafikforordningen (1998:1276)
inte anvandas pa sadant satt att andra forare kan blandas. Enligt 68 § ska lyktor
och stralkastare som &r foreskrivna for fordonet vara tanda vid fard pa vig med
ett fordon. Anvands foreskrivna varsellyktor pa en bil under dagsljus behover
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inte lyktor baktill eller pa sidan vara tanda. Vid fard pa vag med ett motordrivet
fordon som har utrustats med stralkastare for fard ska dessa vara tanda dven
om de inte ar foreskrivna for fordonet. Vid fard pd vag med motordrivna
fordon ska enligt 69 § halvljus anvandas, om inte annat foljer av andra para-
grafer i trafikférordningen. Vid fard pa vég far enligt 71 8 i stallet for halvljus
anvéndas annat ljus som ar tillrackligt for att uppmarksamma andra trafikanter
pé fordonet. Detta galler dock inte vid fard under morker, i gryning eller
skymning eller nar vaderleksforhallandena eller andra omstandigheter gor att
halvljuset behdver vara tant.

EU:s regelverk (kommissionens direktiv 2008/89/EG) innebdr att alla nya
bilar och sma skapbilar i EU sedan 2011 ska vara utrustade med belysning som
ar tand pa dagen. Samma regel galler for lastbilar och bussar sedan augusti
2012. Fordon som har tillverkats tidigare behdver inte utrustas i efterhand.

Information om belysning lamnas pa exempelvis Transportstyrelsens
webbplats. Transportstyrelsen betonar att det ar viktigt for samspelet i trafiken
att fordon har ratt belysning. Det ar viktigt bade att foraren ser och att fordonet
syns i trafiken. Fordon far bara visa vitt eller gult ljus framéat. | dagsljus ska
man anvinda halvljus, men man far dven anvéanda annat ljus. Halvljus och
annat ljus fér inte anvandas samtidigt. Med annat ljus menas ljus fran varsel-
lykta, dimljusstralkastare eller spanningsreducerad halvljusstralkastare.
Fordon ska visa rétt ljus bakat. Vitt ljus bakat far bara anvandas vid backning
eller vid arbete som kraver sadan belysning.

Om foreskrivna varsellyktor anvands pa en bil under dagsljus, behover inte
lyktor baktill eller pa sidan vara tanda. Det innebar att det finns bilar dar
bakljuset inte tinds samtidigt med varsellyktor. Detta ar tillatet att kéra med
under dagtid. Men om man koér en sddan bil maste man enligt
Transportstyrelsen forsakra sig om att halvljuset och lyktorna baktill och pa
sidan tands under morker, gryning och skymning och nar vadret ar daligt (t.ex.
i regn, dimma eller snofall). | sddana fall kan belysningen behdva tandas
manuellt.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om fordonsbelysning behandlades senast i utskottets
betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsld yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag. Utskottet
konstaterade att frdgan om baklyktor regleras i ett EU-direktiv och i den
svenska trafikférordningen.

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar att fragan om bl.a. baklyktor regleras i ett EU-direktiv
och i den svenska trafikforordningen. Vidare lIdmnas information om belys-
ning pa Transportstyrelsens webbplats. Utskottet anser att den nuvarande
regleringen ar bade andamalsenlig och tydlig, och det finns darfor inte skal att
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for narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens sida. Darmed avstyrker
utskottet motion 2024/25:1156 (KD).

Anvéndning av bilbarnstolar, reflexer och reflexvéstar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om anvandning av bilbarnstolar,
reflexer och reflexvéstar. Utskottet betonar att reflexvastar sannolikt
ar en bra utrustning och att reflexer &r viktiga for att fotgangare ska
synas i morker. Utskottet understryker vidare att barn och unga &r
en sarskilt skyddsvard grupp i trafiken och betonar att sdkerheten for
barn i bil &r en prioriterad fraga for utskottet.

Jamfor reservation 15 (S).

Motionerna

I kommittémotion 2024/25:3126 yrkande 42 anfor Gunilla Svantorp m.fl. (S)
att det bor goras obligatoriskt att ha varselvést i varje bil som ett sétt att 6ka
trafiksékerheten. Motiondrerna betonar att det systematiska och férebyggande
arbetet for 6kad trafiksakerhet maste fortsatta att utvecklas och att ett satt att
direkt oka trafiksakerheten vore att gora det obligatoriskt att ha varselvast i
bilen.

I motion 2024/25:539 uppmarksammar Yasmine Bladelius (S) behovet av
att undersoka mojligheten att lagstifta om bakatvant bildkande for sma barn.
Motionaren padminner om att varje &r dodas och skadas barn for att bilbaltet
eller bilbarnstolen inte har anvénts pa ratt satt, och hon betonar att forskningen
ar tydlig med att sm& barn mellan 0 och 4 &r fardas allra sékrast i bakatvand
bilbarnstol i bilen.

I motion 2024/25:2241 anfor Fredrik Lundh Sammeli m.fl. (S) att man bor
Overvaga en lagstadgad reflexanvandning. Motiondrerna menar att reflexer
spelar en avgorande roll for att rédda liv i trafiken, inte minst eftersom ca 40
procent av alla trafikolyckor med fotgangare intraffar under morker, och
hanvisar till att det i Finland &r lagstadgat att fotgangare som ror sig pa vag
under morker ska bara en andamalsenlig reflex.

Bakgrund

Reflexvastar i bil

Enligt 24 kap. 1 § Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om bilar
och sldpvagnar som dras av bilar (TSFS 2013:63) ska en bil ha minst en
varningstriangel som ska medfcras da fordonet brukas. Trafikverket uppger pa
sin webbplats att ungefar fyra personer per & omkommer nar de far motor-
stopp, punktering eller liknande p&d motorvagar och motesfria tva-plus-ett-
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vagar. Nar man maste stanna pa detta sétt betonar Trafikverket betydelsen av
att varna, dvs. att satta pa 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 vag. Davarande Vagverket stéllde sig 2005 i en
utredning positiv till krav pa reflexvéstar men framholl samtidigt att denna
fraga inte borde avgéras nationellt utan borde utredas och narmare regleras
internationellt. Ett krav pa reflexvistar 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 pa 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 vagtrafikkonventioner
att infora nationella krav pa att medfora reflexvastar.

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

Reflexer for gangtrafikanter

Trafikverket konstaterar pa sin webbplats att 30—40 gdende omkommer varje
ar i trafikolyckor, varav de flesta i kollisionsolyckor med biltrafik. Trafik-
verket betonar att det ar viktigt att gaende syns i morker och att med reflex
syns en gaende pa ungefar 125 meters hall i mérker om han eller hon méter en
bil med péslaget halvljus. Den som har mérka klader och inga reflexer syns
20-30 meter bort, och om man har ljus kladsel s& syns man pa ca 60 meters
hall.

Dévarande Vagverket utredde 2005 om krav pa reflexer skulle kunna foras
in trafikforordningen och da i form av ett krav pa att fotgangare ska anvanda
reflexer nar de befinner sig pa kérbanan eller i vagrenen i morker och dar det
saknas tillfredsstallande belysning. Véagverket kom fram till att svarigheterna
med Gvervakning samt kontroll och sanktioner bedémdes vara sa stora att
rekommendationen blev att inte infora ett sddant krav.

Trafikverket har tillsammans med en rad andra aktorer tagit fram Gemen-
sam inriktning for saker gangtrafik 1.0 (2017:102). En av fem prioriterade

2024/25:TU14

163



2024/25:TU14

164

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

insatsomraden for 6kad sékerhet for gaende &r sakrare beteenden och anvand-
ning av skydd och reflexer. Det konstateras bl.a. att det &r viktigt att klarlagga
potentialen i att minska antalet allvarligt skadade gdende genom en 6kad
anvandning av bl.a. reflexer.

Enligt den finlandska vagtrafiklagen (729/2018) ska géende som ror sig
under morker i allménhet anvanda reflexer (13 8). Enligt en undersékning fran
det finldndska Trafikskyddet anvénder 72 procent av fotgangarna alltid eller i
allméanhet reflex. Endast 2 procent av respondenterna i undersékningen upp-
gav att de aldrig anvéander reflex. Trafikskyddets uppgift &r att framja saker-
heten i vagtrafiken genom att paverka allméanhetens trafikbeteende.

Bilbarnstolar

14 kap. 10 § trafikforordningen (1998:1276) anges att alla som aker personbil,
lastbil, tre- eller fyrhjulig motorcykel med karosseri eller tre- eller fyrhjulig
moped med karosseri ska sitta pa en plats med bilbélte om det finns en sadan
plats och anvénda béltet. Barn som &r kortare an 135 centimeter ska anvdnda
bilbarnstol, balteskudde eller annan sérskild skyddsanordning for barn i stéllet
for eller tillsammans med bilbaltet. Ett barn som &r tre ar eller &ldre och kortare
an 135 centimeter far inte fardas i ett fordon dar det inte finns mojlighet att
anvanda en sarskild skyddsanordning for barn, annat &n vid tillfalliga
transporter under korta strackor. | sidana fall ska barnet i stillet anvanda
bilbaltet nar det ar mojligt och far da inte fardas i framsatet i en personbil eller
i en latt lastbil. Ett barn som &r yngre an tre ar far inte fardas i ett fordon dar
det inte har mojlighet att anvanda en sérskild skyddsanordning for barn, annat
an vid tillfallig fard i taxi under korta strickor. | sadant fall far barnet dock
inte fardas i framstet. Alla busspassagerare som &r aldre &n tre r ska sitta pd
en plats med bilbélte om en sddan plats &r tillganglig och anvanda béltet.

Transportstyrelsen anger pa sin webbplats att alla barn som ar kortare an
135 centimeter ska anvanda en sdrskild skyddsanordning i bilen, dvs.
babyskydd, bilbarnstol, béltesstol eller balteskudde. Transportstyrelsen upp-
lyser om att lakare och forskare rekommenderar att barn ska anvénda baltesstol
eller balteskudde tills de ar 10-12 &r. Barnets huvud ar stort och tungt i
forhallande till kroppen, och nacken &r bracklig. Nar en bil krockar kastas
barnets huvud framét och bakat med valdsam kraft. For att barnet ska kunna
klara en sadan péfrestning behdvs det extra skydd i bilen. Till cirka fyra ars
alder fardas barnet sdkrast bakatvant. En bakétvand stol tar emot de vald-
samma krafterna och skyddar barnets kénsliga huvud och hals. Sma barn som
aker i framatvanda barnstolar I6per enligt Transportstyrelsen fem ganger hogre
risk att dodas eller skadas svart, jamfort med barn i bakatvanda bilbarnstolar.
Rekommendationen &r att barn sitter bakatvanda sa lange som mdjligt, normalt
tills de &r ungefar fyra ar.

Utdver Transportstyrelsens rekommendationer finns det dven information
och rad pa Trafikverkets webbplats och pa 1177.se om vad man kan géra for
att trygga att barn reser sé sakert som majligt i bil. Vidare kan namnas att VTI
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testar bilbarnstolar. Den senaste europeiska sékerhetsstandarden for bilbarn-
stolar & UNECE R129. | den nya standarden godké&nns bilbarnstolen efter
barnets langd, i den gamla efter barnets vikt. Det blir enligt VTI lattare att kbpa
en bilbarnstol i ratt storlek och de ger battre huvud- och nackskydd.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om anvéndningen av bilbarnstolar, reflexer och reflexvastar
behandlades senast i utskottets betdnkande 2023/24:TU7 Trafiksdkerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag. Utskottet betonade att det av trafiksékerhetsskal &r mycket
viktigt att sddana anvands och sdg positivt pa det arbete som gors av olika
aktorer. Utskottet understrok bl.a. att barn och unga ar en sérskilt skyddsvérd
grupp i trafiken.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att det av trafiksékerhetsskal &r mycket
viktigt att anvénda reflexvéstar, reflexer och bilbarnstolar i trafiken. N&r det
géller motionsforslaget om varselvéstar i bil kan utskottet konstatera att krav
pa att medfora reflexvastar inte kan inforas ensidigt av Sverige. Samtidigt vill
utskottet betona att reflexvastar sannolikt &r en bra utrustning och att d&ven om
en ny lagstiftning inom detta omrade i dagsléaget inte skulle vara férenlig med
den gallande vagtrafikkonventionen &r det viktigt att pa andra satt framja en
utveckling som innebar att det finns tillgang till reflexvastar i de fordon som
fardas pa vara vagar. Nar det galler motionsforslaget om reflexer for gang-
trafikanter vill utskottet betona att reflexer ar viktiga for att fotgdngare ska
synas i morker, och utskottet valkomnar det arbete som pagar inom myndig-
heter och andra organisationer nér det galler att bl.a. informera om vikten av
reflexer. | friga om motionsforslaget om bilbarnstolar vill utskottet avslut-
ningsvis starkt understryka att barn och unga ar en sérskilt skyddsvard grupp i
trafiken. Darfor maste barnperspektivet alltid vara narvarande i trafiksaker-
hetsarbetet. Utskottet betonar att det inte rader ndgon tvekan om att sakerheten
for barn i bil &r en prioriterad fraga for utskottet, men med hanvisning till bl.a.
det regelverk som redan finns finner utskottet inte skl att vidta ndgon atgard
med anledning av motionsforslaget.

Utskottet konstaterar sammanfattningsvis att de frdgor som tas upp i
motionsforslagen ar val uppmarksammade, och mot den bakgrunden ser
utskottet for narvarande inte behov av att vidta ndgon atgérd fran riksdagens
sida. Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2024/25:539 (S), 2024/25:2241
(S) och 2024/25:3126 (S) yrkande 42.
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1.  Nollvisionen, punkt 1 (S, C, MP)

av Ulrika Heie (C), Aylin Nouri (S), Mattias Ottosson (S), Asa Karlsson
(S), Kadir Kasirga (S), Carina Odebrink (S) 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
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 22 och
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 41.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att Sverige ar ett foregangsland nar det géller
trafiksikerhet. Transportpolitikens évergripande mal &r att sakerstélla en sam-
hallsekonomiskt effektiv och Iangsiktigt hallbar transportforsorjning for med-
borgarna och naringslivet i hela landet. Utdver det Gvergripande malet finns
ett funktionsmal om tillganglighet och ett hansynsméal om sikerhet, miljo och
halsa. Hansynsmélet innebar att transportsystemets utformning, funktion och
anvéndning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra
till att det Gvergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen
nas samt bidra till 6kad hélsa.

Hosten 1997 beslutade riksdagen om nollvisionen som innebér att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom végtrans-
portomradet och att vagtransportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till de krav som féljer av detta. Vi vill understryka att nollvisionen &r
en viktig del av den svenska trafikpolitiken. Vi kan dock konstatera att
visionen handlar om att inga ska do eller skadas allvarligt i trafiken, samtidigt
som vi vet att trafiken inte enbart orsakar dod och skada i den omedelbara
trafiksituationen, utan ocksa orsakar okad dodlighet och sjukdomar genom
partiklar, buller och utslépp.

Vi kan konstatera att transporter har en avgorande paverkan pa klimatet.
Néstan en tredjedel av Sveriges totala utslapp orsakas av inrikes transporter,
och huvuddelen kommer fran vagtrafiken. Det vi ser i dag &r att skador och
dodsfall drabbar dven de som inte finns direkt i trafiken, och det kan handla
om luftféroreningar eller andra miljérelaterade problem som trafiken orsakar.
Enligt uppgifter frdn IVL Svenska Miljoinstitutet omkommer narmare 7 000
personer arligen i fortid av dalig luftkvalitet, vilket &r langt hogre an de runt
200-300 personer som arligen omkommer i trafiken. Trafiksakerhetsomradets
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nollvision behdver darfor kompletteras med ett ambitiost mal om att ocksa
minska antalet doda av trafiken och darmed bor nollvisionen andras fran noll
ddda i trafiken till noll déda av trafiken.

2. Trafiksékerhetsarbetet, punkt 2 (S, MP)

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

Forslag till riksdagsbeslut

Vi 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.
Darmed bifaller riksdagen motion
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 51 och
avslar motionerna
2024/25:2335 av Johan Andersson m.fl. (S) och
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 23 och 24.

Stallningstagande

Vi vill lyfta fram att det systematiska och forebyggande arbetet for 6kad trafik-
sikerhet, sdsom forbattringar av fordon, infrastruktur och évervakning, méste
fortsétta att utvecklas i syfte att farre personer ska omkomma eller skadas i
trafiken. Vi vill starkt understryka att antalet doda och svart skadade i trafiken
maste minska bade i Sverige och i varlden i Gvrigt. Férutom investeringar i
motesseparering av vagar ser vi behovet av ytterligare sékerhetsframjande
atgarder. Vi vill sarskilt peka pa att foljande tre atgarder ar grundlaggande for
trafiksékerheten: bilbaltesanvéndning, hastighet och nykterhet. Vi anser vidare
att det krdvs ett okat sakerhetsarbete for att forhindra olyckor vid trafikarbeten.
Trafiksdkerhet handlar ocksd om jamstalldhet. Vi kan konstatera att kvinnor
har sdémre skydd i trafikolyckor &n méan — exempelvis 16per kvinnor storre risk
att drabbas av whiplashskador eftersom kvinnors nackar skyddas halften sa
bra som madns. Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI) har tagit
fram den forsta kvinnliga krockdockan som i sin langd och tyngd ska kunna
representera den genomsnittliga kvinnan. Vi uppmarksammar att arbetet med
krockdockan har ront stort internationellt intresse och ar en viktig del i malet
att kvinnor ska ha samma skydd som maén vid en kollision. Vi menar att det ar
ett exempel pa viktig trafiksikerhetsforskning som kommer att leda till béttre
forutsattningar for bade kvinnor och man, och det ar viktigt att arbetet
fortsétter.
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3. Trafiksakerhetsarbetet, 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 tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 23 och 24 samt
avslar motionerna
2024/25:2335 av Johan Andersson m.fl. (S) och
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 51.

Stallningstagande

Jag vill lyfta fram fragan om krockdockor. Jag menar att regeringen bor driva
pa Transportstyrelsen for att myndigheten inom ramen for FN-organisationen
UNECE:s arbete ska se till att bade manliga och kvinnliga krockdockor
anvands i trafiksdkerhets- och certifieringsarbetet for personbilar. Nar
bilforetag testar nya bilmodeller gors omfattande sékerhetstester med
simulerade krockar, dar krockdockor anvénds. Trots att dessa tester har
genomforts under manga &r anvands fortfarande framst krockdockor som ar
modellerade utifrdn den manliga kroppens egenskaper. Darmed menar jag att
det blir en ojamstélldhet i utférandet, och detta leder till sdémre trafiksékerhet
for kvinnor. Det finns kvinnliga krockdockor som &r modellerade efter en
genomsnittlig kvinna, och dessa skulle behéva anvandas. Jag vill pAminna om
att undersokningar visar att resultaten av krocktester blir olika beroende pa om
det &r en manlig eller en kvinnlig krockdocka som sitter i framsatet. Kvinnor
rakar dessutom ut for whiplashskador dubbelt s& ofta som man. Trots att en
prototyp for en kvinnlig krockdocka finns framtagen anvénds den inte i sarskilt
stor utstrdckning, och krocktester blir darmed missvisande for hélften av
befolkningen. Euro NCAP, den samarbetsorganisation som sékerhetstestar
bilar, anvander flera olika krockdockor i dag. En genomsnittlig man anvénds,
och dven dockor som &r 5 procent stdrre och 5 procent mindre &n genomsnittet
krocktestas, men den kvinnliga prototypen anvénds inte. Jag menar att det &r
oacceptabelt. Sverige maste aktivt vara med och paverka sa att det blir en
forbattring. Jag vill att regeringen genom sina myndigheter ska driva pa
internationellt och stalla krav pé fordonstillverkare att anvinda aven kvinnliga
dockor. Det ar framfor allt UNECE, dar Transportstyrelsen och Trafikverket
deltar, som kan ta fram den har typen av regler. Jag anser att de borde anvanda
sitt medlemskap i Euro NCAP for att paverka och framfor allt undersdka
skyddet mot whiplash, som fler kvinnor &n méan drabbas av.
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Slutligen vill jag ocksa betona att det ar viktigt att regeringen ser till att
Trafikverket och de forskningsinstitut som arbetar med trafiksakerhet far de
statliga resurser som behovs for att framja jamstalldhet inom trafiksékerheten.
| detta sammanhang vill jag bl.a. féra fram den forskning som gors inom VTI.

4. Hastighetsbegrénsningar och hastighetsévervakning, punkt
3(0)
av Ulrika Heie (C).

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 tillkdnnager
detta for regeringen.

Darmed bifaller riksdagen motionerna
2024/25:507 av Anne-L.i Sj6lund (C) och
2024/25:2955 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 27,
bifaller delvis motion
2024/25:2465 av Lars Engsund (M) yrkande 3 och
avslar motionerna
2024/25:670 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD),
2024/25:1107 av Marléne Lund Kopparklint och Magnus Resare (bada M),
2024/25:1510 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S),
2024/25:1772 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkandena 25 och 26,
2024/25:2378 av Arin Karapet m.fl. (M),
2024/25:3186 av Bo Broman (SD) och
2024/25:3235 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkande 18.

Stallningstagande

Jag kan konstatera att Sverige har kommit Iangt nar det galler att bygga sakrare
vagar. Som exempel kan jag namna att 1986 dédades nastan fyra ganger sa
manga i trafiken som i dag. Fokus i trafiksékerhetsarbetet har lagts pa de stora
végarna dar risken &r som storst. Jag anser att detta naturligtvis &r logiskt, men
over tid maste ocksa trafiksakerheten pa de mindre vagarna tas pa allvar. |
sammanhanget vill jag betona att det finmaskiga vagnatet maste vara en del av
en plan for arbetet med framtidens infrastruktur. Jag kan konstatera att
vagstandarden pa sina hall i dag ar under all kritik. Infrastrukturen i Sverige
har varit eftersatt i decennier, och jag vill sarskilt peka pa att det pa lands-
bygden finns en berattigad kritik mot vagstandarden. Det &r inte acceptabelt
med potthal och bristande sikerhet pa de vagar som méanniskor &r beroende
av.

Jag vill framhalla att det beh6vs bade battre trafiksékerhet och 6kad fram-
komlighet. Jag menar darfor att en lagsta acceptabel végstandard bor antas som

2024/25:TU14

169



2024/25:TU14

170

RESERVATIONER

mojliggér en nollvision om sénkta hastigheter pa landsvagarna. Jag kan
konstatera att det bristande underhdllet av vagar i Sverige i alltfér hog
utstrackning har lett till att det har tagits fram foérslag om sénkta hastigheter.
Jag menar att ofta anvands sadana hastighetssankningar som en enkel utvéag
nar ansvariga myndigheter inte anser sig ha rad att investera i valbehovligt
underhall. Det &r viktigt att pdminna om att med sénkta hastigheter Gkar
avstdnden i Sverige eftersom restiden blir langre. Jag vill framhalla att om
landsbygden ska ha méjlighet att utvecklas behévs det goda och effektiva
kommunikationer. Jag vill darfor se en nollvision mot sankta hastigheter pa
landsvéagarna.

5. Hastighetsbegréansningar och hastighetsovervakning, punkt
3 (MP)

av Linus Lakso (MP).

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 tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2024/25:1772 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkandena 25 och 26 samt
2024/25:3235 av Linus Lakso m.fl. (MP) yrkande 18,
bifaller delvis motion
2024/25:1510 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S) och
avslar motionerna
2024/25:507 av Anne-Li Sjélund (C),
2024/25:670 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (béda SD),
2024/25:1107 av Marléne Lund Kopparklint och Magnus Resare (bada M),
2024/25:2378 av Arin Karapet m.fl. (M),
2024/25:2465 av Lars Engsund (M) yrkande 3,
2024/25:2955 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 27 och
2024/25:3186 av Bo Broman (SD).

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis betona att vér vision &r att transporter ska vara effektiva
och hallbara i hela landet. Nar det galler hastighetsovervakning vill jag sarskilt
lyfta fram vikten av automatiska trafiksékerhetskontroller (ATK), och jag vill
samtidigt framhalla att systemet med ATK behover utvecklas si att
hastigheten langs strackor kan évervakas. Jag ar darfor positiv till Trafik-
verkets forslag att utveckla de automatiska trafiksakerhetskontrollerna till att
kunna dvervaka hastigheten langs strackor. Detta skulle enligt min bedémning
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fa stor betydelse for hastighetsefterlevnaden pa vagarna. Om alla héll
hastigheten skulle ca 50 liv sparas varje ar.

Vidare vill jag lyfta fram att Sveriges kommuner enligt min bedémning
behover fa utokade befogenheter nar det galler regelefterlevnad i trafiken. Jag
kan konstatera att en kommun har ratt att besluta om hastigheterna pa
kommunala gator och vagar, men kommunen far sedan inte sikerstilla att
reglerna fljs. Det enda som star kommunen till buds &r fysiska farthinder eller
att invénta polis. Jag menar att detta &r direkt kontraproduktivt. Jag anser att
kommunerna darfor bor fa en utokad ratt att satta upp egna ATK-kameror och
att integrera dem i polisens system. Vidare menar jag att dagens foraransvar
vid hastighetsovertradelser pa bétesniva bor dndras till dgaransvar, pa samma
sétt som nu géller for felparkeringsavgifter. FOor grova trafikforseelser som ger
strangare straff &n boter &r det dock dven i fortséattningen viktigt att forar-
ansvaret géller.

6. 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 staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 52 och
avslar motionerna
2024/25:1425 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 19,
2024/25:2337 av Johan Andersson m.fl. (S) och
2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 5.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att narkotika ar ett stort och vaxande problem — ocksa for
trafiksakerheten. Vi kan ocksd konstatera att narkotikan dartill ar den
viktigaste inkomstkallan for den organiserade brottsligheten. Mot den bak-
grunden vill vi lyfta fram vikten av utdkade befogenheter for polisen for att
lattare kunna upptécka drograttfyllor. Vi menar att det ar mycket viktigt att
stdrka polisens mojligheter att upptdcka drograttfylla genom utbkade
mdéjligheter att g6ra Ggonundersékningar. Polisen bor enligt var mening kunna
gora sddana undersdkningar rutinmassigt, a&ven om det inte finns ndgon miss-
tanke om brott, dvs. pd samma satt som for alkoholutandningsprov. Vi ser
darfor mycket positivt pa att en forsoksverksamhet med rutinmassiga 6gon-
undersokningar i trafiken har inforts tidigare under detta riksmote (prop.
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2024/25:16, bet. 2024/25:JuU7, rskr. 2024/25:43). Vi vill betona att detta &r
en viktig frdga och att det ar viktigt att folja utvecklingen.

7. Insatser mot alkohol och droger i trafiken, punkt 4 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Patrik J6nsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2024/25:1425 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 19,
bifaller delvis motion
2024/25:2337 av Johan Andersson m.fl. (S) och
avslar motionerna
2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 5 och
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 52.

Stallningstagande

Vi menar att alkobommar &r ett komplement till polisens alkoholutandnings-
prov, och vi vill understryka att det behdvs fler alkobommar i de svenska
hamnarna for att forbattra trafiksakerheten pa véra vagar. Genom att placera
ut alkobommar vid hamnar dér det finns fordonstrafik sénder man ut proaktiva
signaler om vad som accepteras nér det géller alkohol och att framféra fordon.
Vi vill dock samtidigt betona att det ar viktigt att alkobommarna placeras pa
sd satt att de ger storsta mojliga nytta. Det ar angeldget att minimera riskerna
for forsamrade trafikfloden vid lossning och att undvika kébildning i utfarter
frdn hamnarna, vilket &r en farhdga som flera transportforetag har lyft fram.
Vi menar ocksd att hamnar som installerar alkobommar bor kunna fa ett
ekonomiskt stod for att fa ett logistikflode som inte hindrar lastning och
lossning.

8.  Stangsel och andra atgarder for att forhindra olyckor,
punkt 5 (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 tillkdnnager
detta for regeringen.
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Dérmed bifaller riksdagen motion
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 26 och
avslar motionerna
2024/25:65 av Johnny Svedin (SD),
2024/25:87 av Mattias Backstrom Johansson och Johnny Svedin (bada SD),
2024/25:617 av Gudrun Brunegard (KD),
2024/25:2465 av Lars Engsund (M) yrkande 2 och
2024/25:2587 av Marie Nicholson (M).

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att antalet viltolyckor har okat varje &r under
de senaste 10-15 aren, och sarskilt tillouden med klovvilt som radjur och
vildsvin har dkat dramatiskt. Jag menar att utvecklingen &r bade oroande och
oacceptabel, och olyckorna orsakar ett stort lidande for bade manniskor och
djur och innebdr dessutom mycket stora samhallskostnader. Enligt VTI
handlar det om samhallskostnader pa 3—-4 miljarder kronor per ar. Vilt-
olyckorna staller hogre krav pa en trafiksaker planering av vagnatet och den
ovriga infrastrukturen sa att viltet halls borta fran vagarna. Jag menar att detta
problem ytterst bor hanteras inom ramen for en 6versyn av viltférvaltningen,
men pa kort sikt maste Trafikverket i sin infrastrukturplanering ta storre
hansyn till den allmanfara som viltet utgér pa vagar och jarnvagar. Jag anser
att Trafikverket inte har prioriterat dessa olyckor eftersom de séllan har dodlig
utgang. Arbetet med nollvisionen fokuserar pa att minska olyckor med dodlig
utgang, och detta har gjort att viltolyckorna inte har fétt tillracklig uppmark-
samhet. Jag vill darfor se ett arbete pa flera fronter for att pressa tillbaka
olyckstalen. Sammanfattningsvis menar jag att regeringen bor se till att antalet
viltolyckor minskar genom en mer framsynt trafikplanering fran Trafikverkets
sida nér det galler viltsakra dvergangar och andra atgarder.

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

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 43 och 53 samt
2024/25:3236 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 28,
bifaller delvis motionerna
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2024/25:349 av Mirja R&iha (S),

2024/25:628 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD) och
2024/25:2312 av Johan Andersson m.fl. (S) samt

avslar motionerna

2024/25:219 av Martin Melin (L) och

2024/25:2253 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD).

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis lyfta fram att transporter har en avgérande paverkan pé
majligheterna att halla samman Sverige som land och att ge forutsattningar for
arbete, néringsliv och tillvéxt. Vi vill betona att det systematiska och
forebyggande arbetet for okad trafiksakerhet maste fortsétta att utvecklas for
att farre personer ska skadas eller omkomma i trafiken. Vi vet ocksé att manga
personer har vdgarna som sin arbetsplats. Det galler bl.a. transportsektorn,
raddningstjansten, ambulanssjukvarden, hemtjansten och kollektivtrafiken,
och de som arbetar dar kér — i ur och skur, sol och sng, varme och strang kyla
samt dag och natt — langs vagar som &r i daligt skick och inte alltid val
upplysta. Vi kan konstatera att arbetssituationen for manga av de som arbetar
pa eller vid vagarna ar djupt otillfredsstallande. Vi vill darfor sarskilt
understryka att det krévs ett 6kat sékerhetsarbete for att forhindra olyckor vid
bl.a. trafikarbeten. Vi menar att det & mycket viktigt att Trafikverkets arbete
med att ta fram en handlingsplan for 6kad sékerhet vid vagarbeten maste foras
i mél. Att vagarna ar trygga och sékra ar en forutsattning for en bra arbetsmiljo.
Vi kan i sammanhanget konstatera att alltfor manga olyckor sker vid vagar-
betsplatser, och darfor menar vi att man dven bor dvervaga om skarpta straff
och skérpt bevakning ska inforas, liksom att Arbetsmiljoverket bor gora fler
inspektioner vid vagarbetsplatser.

10. Trafiksakerhet fér mopedbilar och A-traktorer, 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 anférs i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 3436,
bifaller delvis motionerna
2024/25:53 av Martina Johansson (C),
2024/25:463 av Isak From och Joakim Jérrebring (bada S),
2024/25:502 av Anne-Li Sjélund (C) yrkandena 1 och 4,
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2024/25:1392 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 1 och 2,
2024/25:1511 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S),
2024/25:1827 av Jennie Wernang (M),

2024/25:2106 av Lars Beckman (M),

2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 31 och 32 samt
2024/25:2955 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkandena 31 och 32 samt
avslar motionerna

2024/25:502 av Anne-Li Sj6lund (C) yrkandena 2 och 3 samt
2024/25:1392 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 3 och 4.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att A-traktorerna har fatt delvis forandrade villkor — vilket
&r positivt — men vi menar att mer behdver goras. Vi anser att man bor se dver
mojligheten att likstalla mopedbilar klass I och A-traktorer nér det géller den
hogsta tilldtna hastigheten och att denna ska vara 45 kilometer i timmen for
bada. Detta innebdr att den higsta tillatna hastigheten for A-traktorer bor hojas
till samma hogsta tillatna hastighet som i dag géller for mopedbilar klass |I.

Vidare bér man se dver mojligheten att infora en utbildning for korkort for
fyrhjuliga A-traktorer. Vi menar att det bor inforas en utbildning for fyrhjuliga
A-traktorer och mopedbilar, utéver uthildningen for tvahjuliga mopeder, for
att fa ett korkort eller forarbevis fér bada fordonstyperna. En annan férandring
som bor Gvervagas ar en maximalvikt for vilken typ av fordon man far kéra
med ett AM-korkort eller ett framtida korkort for A-traktorer och mopedbilar.

Slutligen bdr man snarast se dver forutsattningarna for hur man helt kan
stoppa manipulationer av hastighetsbegransningen av A-traktorer. Vi vill
betona att man nu maste vidta atgarder for att f4 stopp pa trimningen av
A-traktorer for att pa s satt minska risken for olyckor.

11. Trafiksakerhet fér mopedbilar och A-traktorer, punkt 9 (C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 31 och 32 samt
2024/25:2955 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkandena 31 och 32,
bifaller delvis motionerna
2024/25:53 av Martina Johansson (C),
2024/25:463 av Isak From och Joakim Jarrebring (bada S),
2024/25:502 av Anne-Li Sjolund (C) yrkande 4,
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2024/25:1392 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 1,

2024/25:1511 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S),
2024/25:1827 av Jennie Wernang (M),

2024/25:2106 av Lars Beckman (M) och

2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 34 och 35 samt
avslar motionerna

2024/25:502 av Anne-Li Sjélund (C) yrkandena 1-3,

2024/25:1392 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 2—4 och
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 36.

Stallningstagande

Jag vill betona att A-traktorn fér ungdomar pa den svenska landsbygden
innebir bade en frihet och en mojlighet att sdval ta del av fritidsaktiviteter som
traffa vanner. P& senare ar har debatten kring A-traktorerna varit omfattande.
Jag konstaterar att manga har ifragasatt de regelforandringar som har gjorts for
att modernare bilar ska kunna goras om till A-traktorer, men jag konstaterar
samtidigt att de var nédvandiga ur sakerhets- och klimathanseende. | augusti
2023 presenterade regeringen nya regler for att 6ka sékerheten for anvand-
ningen av A-traktorer. Daremot behdll man hastighetsgransen pa 30 kilometer
i timmen, nagot som enligt min uppfattning ar svarbegripligt eftersom en
mopedbil klass | far koras i 45 kilometer i timmen. Samtidigt har det pagatt
diskussioner mellan EU:s institutioner om EU:s kérkortsdirektiv, vilket har
hotat den nuvarande aldersgransen pa 15 &r till forman for en ny 16-arsgréans
for A-traktorer i Sverige. Jag menar att en sddan forandring skulle ha paverkat
unga pé den svenska landsbygden mycket hart. Jag vill att hastighetsgransen
aven fortsattningsvis ska vara 15 &r och att A-traktorer ska fd majlighet att
kora 45 kilometer i timmen. Jag menar att A-traktorer ar viktiga for ungas
mobilitet pa landsbygden, och darfor anser jag dven att det ar rimligt att se
over mojligheten med fyra baltade personer i en A-traktor. Vidare anser jag att
man fran ett sakerhetsperspektiv bor stilla krav pa uppkorning for att ta
korkort for A-traktorer. Jag menar ocksé att en konvertering av motorer bor
underlattas sa att A-traktorer kan drivas pd biobrénslen eller el. Parallellt
behovs det ocksa insatser for att sékerstalla sakerheten, exempelvis genom att
se Gver krav pa vinterdack och liknande.

Sammanfattningsvis anser jag att regelverken for A-traktorer bor ses dver
for att 6ka sakerheten men ocksa for att éppna for mojligheten att gora det
tillatet att framfora moderna A-traktorer snabbare dn vad som i dag ar fallet.
Jag menar ocksa att regeringen bor arbeta for att behalla aldersgransen pa 15
ar samt dven tillata ett bakséte och darmed maximalt fyra baltade passagerare
per fordon. Jag menar ocksa att kraven for korkort for A-traktor bor innefatta
uppkérning i en A-traktor.
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12. Synkontroller och tester for aldre vid kérkortsfornyelse,
punkt 13 (V, C)

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

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 27,
bifaller delvis motionerna
2024/25:1549 av Jorgen Grubb (SD),
2024/25:1663 av Camilla Rinaldo Miller (KD) och
2024/25:2409 av Magnus Resare (M) yrkande 1 och
avslar motion
2024/25:2409 av Magnus Resare (M) yrkande 2.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att den tekniska utvecklingen gar fort framat,
och dven om det redan i dag finns sjalvkérande bilar méste forarens varse-
blivning genom sinnena vara tillforlitlig. Med dagens regelverk kravs det inte
nagra synundersokningar for privatpersoner for att de ska fa kora bil, bortsett
fran undersokningen nar man tar korkortet. Vi anser att man inom ramen for
en utredning bor lata undersoka det rimliga i att infora obligatoriska syntester
for privatpersoner i samband med kérkortsfornyelse efter en viss alder. Vi
bedémer att det bor handla om nar féraren har kommit upp i den alder dé det
ar vetenskapligt pavisat att synen gradvis forsamras.

13. Synfaltsbortfall, punkt 14 (C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 14 borde ha féljande
lydelse:

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 28 och 29.
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Stallningstagande

Jag kan konstatera att det finns stora individuella variationer inom den grupp
som drabbas av synféltsbortfall, och min instéllning &r att de som fortfarande
kan kora bil pa ett trafiksakert satt ska ha majlighet att gora sa. For att rada bot
pa dagens situation fordras ett utredningsarbete for att undersoka hur ett nytt
system for korprov pa vag kan inféras. Fragor som skulle behdva utredas ar
bl.a. vad som ska ingd i testet och vem som har kompetens att bedéma test-
resultaten. Dartill skulle behovet av &ndringar i korkortslagen och kérkorts-
forordningen behdva klargoras, bl.a. mdjligheten att genomféra kérprov i
verklig trafikmiljo for personer med konstaterade synfaltsdefekter fore en
eventuell indragning av korkortet, i likhet med de som genomférs vid
kognitiva bedomningar vid demens eller stroke. Jag menar darfor att reger-
ingen bor ge Transportstyrelsen i uppdrag att i ett forsta steg se till att
aterinfora mojligheten att nyttja simulatorn pa VTI for att bedéma kor-
formagan hos personer som har fatt sitt korkort aterkallat pa grund av
synfaltsbortfall. Dartill maste det skyndsamt utredas hur ett nytt system for
korprov pa vag for personer med synfaltsdefekter kan inforas.

14. Vissa fragor om korkortsbehdérigheter, punkt 16 (C, MP)
av Ulrika Heie (C) och Linus Lakso (MP).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 16 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 30,
bifaller delvis motionerna
2024/25:940 av Niklas Karlsson (S) och
2024/25:1237 av Mikael Damsgaard (M) samt
avslar motionerna
2024/25:399 av Bjorn Séder (SD),
2024/25:784 av Monica Haider (S),
2024/25:1158 av Magnus Jacobsson (KD),
2024/25:1550 av Jorgen Grubb (SD),
2024/25:1821 av Emma Ahlstrom Kdoster (M),
2024/25:2037 av Kjell Jansson och Crister Carlsson (bada M),
2024/25:2336 av Johan Andersson m.fl. (S) och
2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3.
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Stallningstagande

Vi kan konstatera att el- och biogasbilar blir tyngre. Vi menar att det darfor
behdvs en dversyn och eventuell justering av dagens viktbegransningar for
B- och B96-kdrkort. Vi vill paminna om att ett vanligt B-korkort ger en be-
hdrighet att kora fordonskombinationer med en sammanlagd totalvikt upp till
3500 kilo och att B96-korkort ger en utokad behorighet pa upp till 4 250 kilo.

15. Anvandning av bilbarnstolar, reflexer och reflexvéstar,
punkt 19 (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 19 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 42 och
avslar motionerna
2024/25:539 av Yasmine Bladelius (S) och
2024/25:2241 av Fredrik Lundh Sammeli m.fl. (S).

Stallningstagande

Vi vill betona att det systematiska och forebyggande arbetet for dkad trafik-
sakerhet, sasom forbattringar av fordon, infrastruktur och trafikvervakning,
maste fortsatta att utvecklas for att farre ska omkomma eller skadas i trafiken.
Vi menar att ett sétt att direkt dka trafiksdkerheten ar att gora det obligatoriskt
att ha en varselvést i varje bil.
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Forteckning over behandlade forslag

Motioner vackta med anledning av proposition
2024/25:28

2024/25:3235 av Linus Lakso m.fl. (MP):

18.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
automatiska trafiksakerhetskameror (ATK) ska utvecklas s att
hastigheten langs strackor kan dvervakas och tillkdnnager detta for
regeringen.

2024/25:3236 av Gunilla Svantorp m.fl. (S):

28.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om ett tkat
sékerhetsarbete for att forhindra olyckor vid trafikarbeten och
tillkdnnager detta for regeringen.

Motioner fran allmanna motionstiden 2024/25

2024/25:9 av Robert Stenkvist (SD):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om att
utlandska korkort som konverteras till svenska korkort eller ska
anvéndas i Sverige av andra an turister, ska kontrolleras mycket
noggrannare och det ska sakerstallas att de &r ékta efter kontroll med
hemlandets myndighet, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att i det fall
ett utlandskt kdrkort inte kan kontrolleras med hemlandet, ska det vara
ogiltigt i Sverige och tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att om en
person med utléndskt korkort ska anstéllas i en verksamhet dér korning
av fordon som kraver korkort ingdr i yrket ska korkortets akthet
faststéllas med sékerhet via hemlandets myndigheter och tillkdnnager
detta for regeringen.

2024/25:53 av Martina Johansson (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att lata A-traktorer
lyda under samma regelverk som mopedbilar och samtidigt gora en 6versyn
av forarutbildningen och tillk&nnager detta for regeringen.
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2024/25:65 av Johnny Svedin (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vergangsfarter
6ver motorvagar dar fotgangare gar ska vara sa pass sakrade att ingen ska
kunna klattra 6ver eller ramla ned pa motorvag och tillkdnnager detta for
regeringen.

2024/25:87 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.

2024/25:219 av Martin Melin (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om polisers rétt att
pékalla fri vag, med eller utan larmanordningar, enligt trafikférordningen
(1998:1276) och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:251 av Kjell-Arne Ottosson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att inféra digitala
korkort i Sverige och erkanna digitala korkort frén évriga nordiska lander och
tillkannager detta for regeringen.

2024/25:349 av Mirja Réiha (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om trafikbrott vid
vdagarbeten och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:399 av Bjorn Soder (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att innehavare av
korkortshehdrighet B, med vissa stallda grundkrav, ocksd ska fa ratt att
framfora latt motorcykel med en slagvolym av hdgst 125 kubikcentimeter och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:463 av Isak From och Joakim Jarrebring (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anftrs i motionen om att uppdatera
utbildnings- och sékerhetskraven for A-traktorer samt att A-traktorn bdr kunna
framforas i samma hastighet som mopedbilar och AM-mopeder och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:502 av Anne-Li Sjoélund (C):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver
regelverket for AM-korkort och tillkdnnager detta for regeringen.
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2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att separata
AM-korkort bor inforas for tva- respektive fyrhjuliga fordon och
tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
villkoren for vilka fordon som far registreras som A-traktor (epa) och
tillkdnnager detta for regeringen.

4. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
hastighetsbegrénsningar for mopedbil och A-traktor och tillkdnnager
detta for regeringen.

2024/25:507 av Anne-Li Sj6lund (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
sakerstdlla att vagarna fortsatt har en godtagbar standard s& att
hastighetssénkningar inte behdver férekomma och tillkdnnager detta for
regeringen.

2024/25:539 av Yasmine Bladelius (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att undersotka
mojligheten att lagstifta om bakatvant bildkande for smé barn och tillkannager
detta for regeringen.

2024/25:555 av Angelica Lundberg (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anftrs i motionen om att utreda
mojligheten att infora ett forbud mot anvéndning av odubbade
friktionsdéack under sommartid och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att en
aldershegransning pad dack ska utredas och tillkdnnager detta for
regeringen.

2024/25:617 av Gudrun Brunegard (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att prioritera
sérskilt olycksdrabbade regioner och enskilda végstrackor vid uppséttning av
viltstangsel och tillk&nnager detta for regeringen.

2024/25:628 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 pagaende
végarbete nar arbetare finns pd plats och att regeringen ska aterkomma med
forslag i enlighet med detta till riksdagen, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.
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2024/25:670 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 slép ska hjas och tillkénnager
detta for regeringen.

2024/25:690 av Eric Palmqyist (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
om en aldersbegréansning, eller annan tgard for att forhindra bruket av
alltfor gamla dack, ar mojlig att infora och tillkdnnager detta for
regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om kontroll av
efterlevnad och pafljd och tillkannager detta for regeringen.

2024/25:701 av Daniel Persson (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda hur
utléndska fordon utan vinterdéck ska stoppas och nekas att kora in i Sverige
och tillkannager detta for regeringen.

2024/25:710 av Daniel Persson (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
majligheten att polisen far befogenheter att konfiskera fordon och tillkénnager
detta for regeringen.

2024/25:784 av Monica Haider (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Gver
mojligheten att mojliggora att latta motorcyklar far framféras med B-korkort
och tillkénnager detta fér regeringen.

2024/25:786 av Monica Haider (S):

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

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen bor motverka Trafikverkets pagaende centralisering av
provplatser och bevara tillgéngligheten till teoriprov fér samtliga
korkortsbehdrigheter pd mindre orter, inklusive mgjligheten att ta
korkortsfoto lokalt, och tillkannager detta for regeringen.
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2024/25:922 av Monica Haider och Tomas Eneroth (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
uppdras att vidta atgarder for att sakerstélla att uppkorning vid korkortsprovet
blir jamstallt och kénsneutralt och tillkénnager detta for regeringen.

2024/25:940 av Niklas Karlsson (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om hojd totalvikt for
korkortsbehdrighet B och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1093 av Marléne Lund Kopparklint och Jennie Wernéang
(bada M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att 6vervéga att
tillsdtta en utredning for att granska végréckenas utformning och hanteringen
av grus vid asfaltering och se dver forutsattningarna for att tillata motorcyklar
att kora i busskorfalt i Sverige, likt det system som tilldmpas i Norge, och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1107 av Marléne Lund Kopparklint och Magnus Resare
(bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att vervéga en
utredning som d&kar hastighetsbegransningen for husvagnar i Sverige och
tillkannager detta for regeringen.

2024/25:1156 av Magnus Jacobsson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att aktuell
lagstiftning och tillhérande forordningar i Sverige bor stipulera att baklyktor
pé bilar alltid ska vara tanda under fard och tillkannager detta for regeringen.

2024/25:1158 av Magnus Jacobsson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
automatbegransningen i B-korkortet bor ersattas med kompletterande
lektioner i manuell vaxling for de som behodver det, och detta tillkdnnager
riksdagen for regeringen.

2024/25:1237 av Mikael Damsgaard (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om utokad tillaten
totalvikt for B-korkort och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1392 av Thomas Morell m.fl. (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
en hdjning av hastigheten pa A-traktorer fran dagens 30 kilometer i
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timmen till 45 kilometer i timmen samt ett tillagg pa behdérigheten AM
och tillkénnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten att vidta kraftfulla atgarder vid konstaterande av
manipulation av hastighetsbegransande anordning pa A-traktor och
tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om
plomberingen av den hastighetsbegrdnsande anordningen och
tillkdnnager detta for regeringen.

4. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att lata
ackrediterade verkstader utfora teknisk undersokning géllande
manipulation av hastighetsbegransande anordning pa A-traktorer och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1425 av Thomas Morell m.fl. (SD):

19.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om
alkobommar och tillk&nnager detta for regeringen.

2024/25:1489 av Dzenan Cisija (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
forutsattningarna for att inleda forhandlingar med Albanien, Bosnien-
Hercegovina, Kosovo, Montenegro, Nordmakedonien och Serbien om att
infora dmsesidigt erkdnnande och utbyte av kdrkort och tillkdnnager detta for
regeringen.

2024/25:1510 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
kommunala trafiksékerhetskameror och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1511 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervédga att se
over mojligheterna till en samlad 6versyn av regelverken gallande epatraktorer
och tillkannager detta for regeringen.

2024/25:1549 av Jorgen Grubb (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att testa
korkortsinnehavare fran 70 ar och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1550 av Jorgen Grubb (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att det ska kravas
forarbevis for att fa framféra Gvriga motordrivna fordon, liknande det for
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moped klass 2, samt att en aldersgrans pa 15 ar ska inforas och tillkannager
detta for regeringen.

2024/25:1663 av Camilla Rinaldo Miller (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om inférande av
obligatoriska synkontroller i samband med korkortsfornyelse och tillkdnnager
detta for regeringen.

2024/25:1708 av Laila Naraghi (S):

Riksdagen stiller sig bakom det som anférs i motionen om CSN-lan till
kdrkort och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1772 av Linus Lakso m.fl. (MP):

25.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utoka
kommunernas rétt att sitta upp egna hastighetskameror (ATK) och
integrera dem i polisens system och tillkdnnager detta for regeringen.

26.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att inféra
dgaransvar vid hastighetsévertradelser p& botesniva och tillkannager
detta for regeringen.

2024/25:1821 av Emma Ahlstrom Kdster (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdors i motionen om att se Over
mojligheten att mojliggora att Al-motorcyklar far framféras med B-kérkort
och tillkannager detta for regeringen.

2024/25:1827 av Jennie Wernéang (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
forutsattningen for en uppdaterad mopedutbildning avseende 6vningskdrning
for A-traktorer och tillk&dnnager detta for regeringen.

2024/25:1866 av Magnus Berntsson (KD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att ge regeringen i
uppdrag att infora en digital tjnst for uppvisande och anvandning av korkort
i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1867 av Lili André (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
obligatoriska vagledningslektioner innan kérkortsprovet far goras och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2024/25:1970 av Fredrik Sawestahl (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att dvervdga en
uppgradering av korkort till nationell id-handling och tillkdnnager detta for
regeringen.

2024/25:1985 av Ann-Sofie Alm (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheterna till en standardiserad markning av 6vningskdérningsskyltar inom
EU och inom Norden och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:1998 av Erik Ottoson (M):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
Trafikverket bor fa i uppdrag av regeringen att undanta skyltar som
syftar till att informera om pagdende jakt och losa jakthundar i
naromradet fran forbudet om skyltning léngs statliga vagar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regeringen dven bor dvervaga om det ska vara tillatet att komplettera
dessa skyltar med blinkande ljus for att sarskilt uppmérksamma
trafikanter pa att de bor sanka hastigheten och tillkdnnager detta for
regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen bor vidta atgdrder for att begransa antalet dodade och
skadade jakthundar i trafiken och tillkannager detta for regeringen.

2024/25:2037 av Kjell Jansson och Crister Carlsson (bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
forutsattningarna for att ta bort kravet pd motorcykelkorkort for skotrar om
max 125 kubik och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2053 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om sékrare trafik och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2087 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att gora en 6versyn
av dubbdécksforbuden och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2106 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att héja hastigheten
for A-traktorer och tillkdnnager detta for regeringen.
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2024/25:2113 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att dvervéga
rapportering av déack vid trafikolyckor och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2241 av Fredrik Lundh Sammeli m.fl. (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att dvervdga
lagstadgad reflexanvéandning och tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2249 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 férslag om att infora ett forbud
mot anvéndningen av friktionsddck (vinterddck utan dubbar) vid
sommarvéglag, for att Oka trafiksdkerheten, och tillkdnnager detta for
regeringen.

2024/25:2253 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
overvaga att aterkomma med forslag till riksdagen i enlighet med motionens
intentioner och tillkannager detta fér regeringen.

2024/25:2269 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
overvaga att sanka korkortsaldern for personbil i Sverige och tillkannager detta
for regeringen.

2024/25:2275 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen stéller 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.

2024/25:2286 av Mattias Eriksson Falk m.fl. (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
overvaga att komplettera lagstiftningen vad avser aterkallelse av korkort och
tillkdnnager detta for regeringen.



FORTECKNING OVER BEHANDLADE FORSLAG ~ BILAGA

2024/25:2312 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver hur
olyckorna kan minskas samt hur fler mobila fartkameror kan anvéndas vid
vdgarbetsplatser och tillkénnager detta for regeringen.

2024/25:2335 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att tillata ideella
organisationer att komma at anonymiserad information i Strada och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2336 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdérs i motionen om att se Gver
mojligheten att mojliggora att latta skotrar far framforas med B-korkort och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2337 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att évervéga fortsatt
utbyggnad av alkobommar i samtliga hamnar med anldp av utlandsk férjetrafik
och tillkannager detta fér regeringen.

2024/25:2378 av Arin Karapet m.fl. (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att Overvéga att
tillsatta en utredning i syfte att se 6ver mojligheterna att ge kommuner stérre
inflytande Over placeringen av hastighetskameror och tillkdnnager detta for
regeringen.

2024/25:2409 av Magnus Resare (M):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
mojligheten att inféra obligatoriska syntester vid korkortsfornyelse,
vilket sker vart tionde ar for privatpersoner efter en viss alder, och
tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
mojligheten att starka svensk trafiksékerhet inom ramen for EU:s
korkortsdirektiv, dar vikten av synkontroll betonas, och tillkdnnager
detta for regeringen.

2024/25:2445 av Sofia Skénnbrink m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att ge
Transportstyrelsen i uppdrag att utreda mojligheten att tillata
korkortsinnehavare att omvandla sitt kérkort till en id-handling nar de frivilligt
valjer att sluta kora bil och tillkdnnager detta for regeringen.
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2024/25:2465 av Lars Engsund (M):

2.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om minskade
viltolyckor i Kalmar 1&n och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
mojligheten att genomféra de fordndringar och en &versyn av
hastighetsnedsattningar pa regionala vagnat som lyfts i motionen, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2024/25:2587 av Marie Nicholson (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att végar med hdg
frekvens av viltolyckor bor prioriteras vid uppséttning av viltstangsel och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2947 av Ulrika Heie m.fl. (C):

22.

23.

24.

26.

217.

28.

29.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
regeringen bor andra nollvisionen fran att gélla noll déda i trafiken till
noll doda av trafiken och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regeringen bor driva pd Transportstyrelsen for att myndigheten inom
ramen for UNECE:s arbete ska tillse att bdde manliga och kvinnliga
krockdockor anvands i trafiksdkerhets- och certifieringsarbetet for
personbilar och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regeringen ska tillse att Trafikverket och forskningsinstitut som VTI
som arbetar med trafiksakerhet ges erforderliga resurser fran staten for
att frdmja jamstalldhet inom trafiksékerhet och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
regeringen bor tillse att de 6kande viltolyckorna minskar genom en mer
framsynt trafikplanering fran Trafikverket avseende viltsikra
overgangar samt andra atgarder och tillkannager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att man,
inom ramen for en utredning, bor lata underséka det rimliga i att infora

obligatoriska  syntester for privatpersoner i samband med
korkortsfornyelse efter en viss alder och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen bor uppdra till Transportstyrelsen att i ett forsta steg se till
att aterinfora mojligheten att nyttja simulatorn pa Statens véag- och
transportforskningsinstitut (VTI) for att bedéma korformégan hos
personer som fatt sitt korkort aterkallat pa grund av synfaltsbortfall,
och detta tillkannager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
skyndsamt tillséatta en utredning som undersdker hur ett nytt system for
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korprov pa véag for personer med synfaltsdefekter kan inforas och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att en
dversyn och eventuell justering av dagens viktbegransningar for B96-
och B-korkort behévs dé el- och biogasdrivna fordon far en hégre
egenvikt och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regelverken kring A-traktorer bor ses dver for att sakerstalla men ocksa
oppna for mojligheten att gora det tillatet att framféra moderna A-
traktorer snabbare an vad som i dag &r fallet, arbeta for att behdlla
aldersgransen pa 15 ar for A-traktorer samt att tilldta baksate och
darmed maximalt fyra béltade passagerare per fordon, och detta
tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att kraven
for korkort for A-traktor bor innefatta uppkdrning i en A-traktor och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:2955 av Muharrem Demirok m.fl. (C):

27.

3L

32.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att en lagsta
acceptabel végstandard bor antas som mdjliggér en nollvision om
sankta hastigheter pa landsvagar och tillkannager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regelverken kring A-traktorer bor ses éver for att 6ka sdkerheten men
ocksa 6ppna for mojligheten att gora det tillatet att framfora moderna
A-traktorer snabbare &n vad som i dag dr fallet, samt om att arbeta for
att behalla aldersgransen p& 15 ar och tilldta baksate och darmed
maximalt fyra baltade passagerare per fordon, och detta tillkdnnager
riksdagen for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att kraven
for korkort for A-traktor bor innefatta uppkdrning i en A-traktor och
tillkdnnager detta for regeringen.

2024/25:3019 av Markus Wiechel m.fl. (SD):

3.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om behdrighet
att kora latt mc med B-korkort och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om vajnings-
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 anfdrs i motionen om att utreda
ett pricksystem vid trafikbvertradelser och tillkdnnager detta for
regeringen.
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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 att styrka korkortsinnehav och tillk&nnager detta for regeringen.

2024/25:3093 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.

2024/25:3126 av Gunilla Svantorp m.fl. (S):

34.

35.

36.

41.

42.

43.

51.

52.

53.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
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 dver
mojligheten att infora en utbildning for kdrkort gallande fyrhjuliga A-
traktorer och tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att snarast
se Over forutsattningarna for hur manipulation av hastigheten hos A-
traktorer skulle kunna stoppas helt for att minska risken for olyckor
och tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
trafiksdkerhetsomradets “’nollvision” om antal doda i trafiken utdkas
med ett ambitiost mal om att minska antalet doda av trafiken, och detta
tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att géra det
obligatoriskt att ha varselvést i varje bil som ett satt att oka
trafiksékerheten och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om ett okat
sékerhetsarbete for att forhindra olyckor vid trafikarbeten och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att det
systematiska och forebyggande arbetet for 6kad trafiksékerhet, sasom
forbattringar av fordon, infrastruktur och évervakning, maste fortsatta
att utvecklas i syfte att farre ska omkomma eller skadas i trafiken, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om uttkade
befogenheter for polisen for att lattare kunna upptécka drograttfyllor
och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
Trafikverkets arbete med en handlingsplan for 6kad sakerhet vid
vagarbeten maste foras i mél och tillkannager detta for regeringen.



FORTECKNING OVER BEHANDLADE FORSLAG ~ BILAGA

2024/25:3180 av Bo Broman och Eric Westroth (bada SD):

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

2024/25:3186 av Bo Broman (SD):

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

Tryck: Elanders Sverige AB, Véllingby 2025
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