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Trafikutskottets betankande
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Trafiksakerhet

Sammanfattning

Utskottet stéller sig bakom regeringens forslag till lag om &ndring i korkorts-
lagen. Regeringens lagforslag innebér att det ska inforas en provotid for nya
korkortsinnehavare med behdrigheten AM. Forslaget innebar bl.a. att provo-
tiden ska gélla i ett ar och inte fa tillgodoraknas nar ett nytt kérkort for en ny
behdrighet utfirdas. Vidare foreslds att en genomférd utbildning for moped
klass | som l&ngst ska gélla till dess att korkort med behérighet AM har
utfirdats. De nya reglerna foreslas trada i kraft den 1 juni 2024.

Vidare foreslar utskottet att riksdagen avslar motionsyrkanden om olika
trafiksakerhetsfragor, bl.a. om hastighetsbegransningar och hastighetsover-
vakning, insatser mot alkohol och droger i trafiken, trafiksakerheten for
mopedbilar och A-traktorer samt forarutbildning och férarprov. Motions-
yrkandena avstyrks bl.a. med hanvisning till planerade eller redan vidtagna
atgarder och pagaende beredningsarbete. | betdnkandet framhaller utskottet
bl.a. att trafiksékerhetsarbetet ger effekt men att ytterligare arbete kravs.

I betankandet finns 27 reservationer (S, SD, C, MP).

Behandlade forslag
Proposition 2023/24:43 Provotid for kérkortsbehdrigheten AM.
Cirka 120 yrkanden i motioner fran allmanna motionstiden 2023/24.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

1. Trafiksdkerhetsarbetet

Riksdagen avslar motionerna

2023/24:1850 av Johan Andersson m.fl. (S),

2023/24:2395 av Lili André (KD),

2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 26 och 27 samt

2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 40.
Reservation 1 (S)
Reservation 2 (C)

2. Hastighetsbegréansningar och hastighetsévervakning
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:230 av Mattias Backstrom Johansson (SD) yrkande 2,
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 29, 30, 33, 34 och
38,
2023/24:840 av Anne-Li Sjélund (C),
2023/24:1292 av Peter Hedberg och Malin Larsson (bada S),
2023/24:1742 av Michael Rubbestad (SD),
2023/24:1775 av Michael Rubbestad (SD),
2023/24:1785 av Rickard Nordin (C),
2023/24:2278 av Lars Engsund (M) yrkande 2,
2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 30,
2023/24:2516 av Laila Naraghi (S) yrkande 2 och
2023/24:2709 av Daniel Helldén m.fl. (MP) yrkandena 3-6 och 8.
Reservation 3 (SD)
Reservation 4 (C)
Reservation 5 (MP)

3. Insatser mot alkohol och droger i trafiken
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:401 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 23,
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 35 och 66,
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 5 och
2023/24:1660 av Johan Andersson m.fl. (S).
Reservation 6 (SD)

4. Korsningar mellan vag och jarnvéag
Riksdagen avslar motion
2023/24:400 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 39.
Reservation 7 (SD)
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Stangsel och andra atgarder for att forhindra olyckor
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:26 av Johnny Svedin (SD),
2023/24:41 av Mattias Backstrom Johansson och Johnny Svedin (bada
SD),
2023/24:259 av Gudrun Brunegard (KD),
2023/24:759 av Marie Nicholson (M) och
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 54.
Reservation 8 (C)

Vissa trafikregler

Riksdagen avslar motionerna

2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 8, 9, 31 och 37,

2023/24:727 av Magnus Resare (M) och

2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 4 och 6.
Reservation 9 (SD)

Trafiksakerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:308 av Martin Melin (L),
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 63 och 64,
2023/24:785 av Mirja Raiha (S),
2023/24:1550 av Johan Andersson m.fl. (S),
2023/24:2091 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD)
och
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 41.
Reservation 10 (S)
Reservation 11 (SD)

Trafiksakerhet fér motorcyklar
Riksdagen avslar motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 36.
Reservation 12 (SD)

Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer
Riksdagen avslar motionerna

2023/24:302 av Cecilia Ronn (L),

2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 46,
2023/24:416 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 14,
2023/24:704 av Lars Beckman (M),

2023/24:706 av Jennie Werndng (M),

2023/24:841 av Anne-Li Sjolund (C) yrkandena 1-4,
2023/24:1155 av Staffan EkI6f och Eric Palmqvist (bada SD),
2023/24:1244 av Martina Johansson (C),

2023/24:1294 av Malin Larsson och Peter Hedberg (béda S),
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10.

11.

12.

13.

14.

2023/24:1603 av Niels Paarup-Petersen (C),

2023/24:2055 av Isak From och Joakim Jérrebring (bada S),

2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkandena 34 och 35,

2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 52 och 53 samt

2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 30-32.
Reservation 13 (S)

Reservation 14 (SD)

Reservation 15 (C)

Provotid for korkortsbehérigheten AM
Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i kérkortslagen
(1998:488).

Dérmed bifaller riksdagen proposition 2023/24:43.

Forarutbildning och férarprov
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 76 och 78-81,
2023/24:1187 av Ann-Sofie Alm (M),
2023/24:1319 av Peter Hedberg och Peder Bjork (bada S),
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 7,
2023/24:2090 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (béda SD),
2023/24:2397 av Lili André (KD) och
2023/24:2442 av Patrik Jonsson (SD).

Reservation 16 (SD)

Kaérkortens utformning och innehall

Riksdagen avslar motionerna

2023/24:199 av Magnus Jacobsson (KD),

2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 74,

2023/24:959 av Daniel Helldén (MP) yrkandena 1 och 2 samt

2023/24:1372 av Magnus Berntsson (KD).
Reservation 17 (SD)
Reservation 18 (MP)

Uppvisande och kontroll av kérkort
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 67 och
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 8.
Reservation 19 (SD)

Synkontroller och tester for aldre vid kérkortsfornyelse
Riksdagen avslar motionerna

2023/24:140 av Jorgen Grubb (SD),

2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 83 och 84,
2023/24:1387 av Camilla Rinaldo Miller (KD),



15.

16.

17.

18.

19.

20.
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2023/24:1690 av Mikael Dahlgvist (S) och
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 65.
Reservation 20 (SD)
Reservation 21 (C)

Synféltsbortfall

Riksdagen avslar motion

2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 66 och 67.
Reservation 22 (C)

Fornyelse av svenska kérkort utomlands

Riksdagen avslar motionerna

2023/24:1092 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 2 och
2023/24:1383 av Magnus Berntsson (KD).

Vissa fragor om korkortsbehorigheter
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:57 av Bjorn Soder (SD),
2023/24:138 av Jorgen Grubb (SD),
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 75,
2023/24:735 av Mikael Damsgaard (M),
2023/24:745 av Kjell Jansson m.fl. (M),
2023/24:1349 av Niklas Karlsson (S),
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3,
2023/24:1848 av Johan Andersson m.fl. (S) och
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 50.
Reservation 23 (SD)
Reservation 24 (C)

Dackfragor
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:132 av Eric Palmqvist (SD) yrkandena 1 och 2,
2023/24:169 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 50 och
2023/24:702 av Lars Beckman (M).

Reservation 25 (SD)

Belysningsfragor
Riksdagen avslar motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 48.
Reservation 26 (SD)

Anvandning av bilbalten, bilbarnstolar och reflexvéstar
Riksdagen avslar motionerna
2023/24:172 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
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2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 68 och 69 samt
2023/24:1945 av Yasmine Bladelius (S).
Reservation 27 (SD)

21. Tidsomstéllning
Riksdagen avslar motion
2023/24:264 av Kjell-Arne Ottosson (KD).

Stockholm den 13 februari 2024

P4 trafikutskottets vagnar

Ulrika Heie

Foljande ledamoéter har deltagit i beslutet: Ulrika Heie (C), Thomas Morell
(SD), Gunilla Svantorp (S), Maria Stockhaus (M), Jimmy Stahl (SD), A
Karlsson (S), Kadir Kasirga (S), Helena Gellerman (L), Carina Odebrink (S)
Ann-Sofie Lifvenhage (M), Linda W Snecker (V), Oskar Svard (M), Linus
Lakso (MP), Johanna Rantsi (M), Lars Johnsson (M), Inga-Lill Sjéblom (S)
och Kjell-Arne Ottosson (KD).



Redogorelse for arendet

Arendet och dess beredning

| betdnkandet behandlar utskottet regeringens proposition 2023/24:43 Prévo-
tid for korkortsbehdrigheten AM. Inga motioner har [&mnats med anledning
av propositionen. Regeringens forslag till riksdagsbeslut aterges i bilaga 1 och
regeringens lagfdrslag finns i bilaga 2.

I propositionen finns en redogodrelse for drendets beredning fram till
regeringens beslut om propositionen.

Vidare behandlar utskottet 124 motionsyrkanden fran allmanna motions-
tiden 2023/24. En forteckning 6ver de behandlade forslagen finns i bilaga 1.
Forslagen rér en rad olika trafiksakerhetsfragor som bl.a. hastighets-
begransningar, insatser mot alkohol och droger i trafiken, trafiksakerhet for
mopedbilar och A-traktorer samt férarutbildning och kérkort.

I samband med beredningen av drendet informerade representanter for
Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI) vid utskottssammantradet
den 1 februari 2024 om institutets forskning inom trafiksakerhetsomradet, bl.a.
nar det galler A-traktorer. Vid utskottets besok pa Trafikverket den 14
december 2023 l&mnades information om trafiksékerhet. 1 november 2023
inkom en skrivelse fran Svenska Vag- och Brorackesforeningen (SVBRF).

Bakgrund
Trafiksakerhetsutvecklingen

Regeringens rapportering till riksdagen

Av budgetpropositionen for 2024 (prop. 2023/24:1 utg.omr. 22) framgar att
sammantaget 357 personer omkom 2022 i alla trafikslag, varav 253 personer i
olyckor och 104 i konstaterade sjdlvmord. Detta var 14 personer farre &n under
2021. Antalet omkomna totalt i trafiken har sedan 2007 minskat med
38 procent. Sett till andel av samtliga omkomna stod végtrafiken under 2022
for 74 procent och bantrafiken for 21 procent. Antalet allvarligt skadade kan
inte métas pa ett jamforbart satt i alla delar av transportsystemet, men
regeringen konstaterar att véagtrafiken dominerar dven har.

Under 2022 omkom 227 personer i vagtrafiken, vilket ar 17 personer fler
jamfort med 2021. Skillnaden mellan skyddade och oskyddade trafikanter for
omkomna har minskat 6ver tid. Bland de omkomna i végtrafiken ar de
skyddade trafikanterna, dvs. sédana som fardas i personbil, buss och lastbil, i
majoritet, drygt 50 procent av de omkomna.

Ar 2022 rapporterade polisen 1 891 svart skadade personer, jamfért med
1 718 personer 2021. Det finns inga uppgifter fran sjukvarden om allvarligt
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skadade och mycket allvarligt skadade for 2022 pa grund av att Transport-
styrelsen arbetar med en ny metod for att kompensera for bortfall av
rapportering. Skillnaden mellan polisens och sjukvardens siffror beror bl.a. pa
att sjukvarden fangar upp manga av de oskyddade trafikanterna som polisen
inte far kannedom om, t.ex. fotgangare, cyklister och mopedister.

Trafikanalys uppfoljning

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av hur transportsystemet har
utvecklats i forhallande till de transportpolitiska malen. | den senaste
rapporten, Uppféljning av de transportpolitiska méalen 2023 (rapport 2023:5)
fran april 2023, bedomer Trafikanalys sammantaget att samhallet inte har
narmat sig en langsiktigt hallbar transportforsérjning sett ur alla relevanta
héllbarhetsperspektiv, eftersom det finns bade nyckelindikatorer och
kompletterande indikatorer som har haft en negativ utveckling och de olika
héllbarhetsaspekterna inte kan anses kompensera for varandra. En av nyckel-
indikatorerna for hansynsmalet, Omkomna och allvarligt skadade, visar en
tydligt positiv utveckling sedan 2009, och Trafikanalys bedémer att utveck-
lingen gér i riktning mot de transportpolitiska mélen. Mélet om en halvering
av antalet omkomna &r enligt Trafikanalys realistiskt for végtrafiken om
utvecklingen fram till 2030 foljer nedgangen de senaste tva decennierna, men
antalet dodsolyckor maste borja minska de kommande éren for att det ska vara
sannolikt att na etappmalet till 2030.

Statistik fran Trafikanalys och Trafikverket

Under 2022 omkom 227 personer i végtrafikolyckor, enligt Trafikanalys
officiella statistik om végtrafikskador (2023:14) och Trafikverkets rapport
Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2022 (2023:097). Det &r en 6kning med
17 personer eller 8 procent fran 2021 da 210 personer omkom. Bland dods-
olyckorna é&r singelolyckor och mdoten med personbilar fortfarande de
vanligaste olyckstyperna. Antalet omkomna i motesolyckor okade fran 2021
till 2022, efter att i stort sett ha legat pa en oférandrad nivd den senaste
tiodrsperioden. Samtidigt har antalet omkomna i singelolyckor minskat. Det
medfor enligt Trafikverket att singelolyckor inte langre &r den dominerande
olyckstypen. Historiskt sett &r personbilister den enskilt stdrsta gruppen bland
omkomna i trafiken. Under 2022 omkom 107 personbilister, 21 cyklister och
28 fotgangare i trafikolyckor. Andelen omkomna cyklister och fotgangare av
det totala antalet omkomna i vagtrafiken uppgick till 22 procent, vilket inte har
forandrats avsevart over tid. Under 2022 omkom 153 personer pa det statliga
vagnatet, 55 pa det kommunala och 19 pa det enskilda.
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Omkomna samt svart och allvarligt skadade inom vagtrafiken 2020-2022

Ar Omkomna  Svart skadade Allvarligt Mycket
(exKkl. suicid) skadade allvarligt
skadade

Genomsnitt
2017-2019 266 2140 4417 538
2020 204 1645 3625 449
2021 210 1718 3193 425
2022 227 1891 iu. iu.
Mal 2030 133 1605 3110 403

Kalla: Trafikanalys. Svart skadade baseras pa polisens rapportering. Allvarligt skadade riskerar enligt
akutsjukvarden att fa 1 procents funktionsnedsattning och mycket allvarligt skadade kan fa 10 procents
funktionsnedsattning. Med i.u. avses att det inte finns ndgon uppgift.

Olycksstatistik fran Transportstyrelsen

Av preliminar olycksstatistik fran Transportstyrelsen (2024-01-17) framgar att
antalet doda i vagtrafiken har 6kat. Under 2023 omkom 232 personer och
14 561 personer skadades i végtrafiken. Det &r 5 fler omkomna jamfort med
2022. Av de omkomna i vagtrafiken under 2023 var 7 barn i aldern 0-15 ar
och 86 personer 65 ar eller dldre. Av de omkomna var 139 personer skyddade
(114 i personbil, 18 i lastbil, 4 i buss och 3 i A-traktor/traktor) och 93 personer
oskyddade (29 motorcyklister, 26 cyklister varav 3 elsparkcyklister, 24
fotgéngare, 8 pa fyrhjuling, 4 mopedister och 2 dvriga). Den vanligaste olycks-
typen bland bilister &r singelolyckor foljt av métesolyckor. Av de som
skadades i trafiken under aret var 1 792 svart skadade och 12 769 lindrigt
skadade. Over en langre tid har det varit en minskning av antalet omkomna i
vagtrafiken, men under den senaste tredrsperioden har antalet doda i trafiken
okat. En av forklaringarna till att dodsolyckorna aterigen okar kan enligt
Transportstyrelsen vara att trafikarbetet pa de svenska vagarna har dkat stadigt
under senare ar.

Under 2023 omkom 100 personer i spartrafiken enligt Transportstyrelsens
prelimindra olycksstatistik, vilket &r en 6kning med 24 personer jamfort med
2022 (90 personer pa jarnvag, 9 personer i tunnelbana och 1 person i
sparvagsolycka). Historiskt utgérs en majoritet av dodsfallen inom spartrafik
av sjalvmord, vilket troligen ocksa ar fallet for 2023. Sannolikt har antalet
sjallvmord ocksa oOkat, enligt Transportstyrelsen. De vanligaste olycks-
orsakerna ar i Gvrigt pakoérningar av obehdriga i spar och plankorsnings-
olyckor. Tva anstallda har forolyckats under aret. Ingen tagpassagerare har
avlidit sedan 2010.

Utvecklingen i EU

Enligt EU-kommissionen omkom dver 20 000 personer pa EU:s véagar under
2022. De flesta av dem var fotgangare, cyklister, motorcyklister eller personer
som akte elskoter (pressmeddelande 2023-03-01).
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Nollvisionen och malen for trafiksakerhetsarbetet

Nollvisionen

Hosten 1997 beslutade riksdagen om ett langsiktigt mal for trafiksakerheten
som innebér att ingen ska dddas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor
inom vagtransportomradet, den s.k. nollvisionen, och att végtransport-
systemets utformning och funktion ska anpassas till de krav som féljer av detta
(prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11). | propositionen
understrok den davarande regeringen att visionen anger inriktningen och det
Iangsiktiga malet for trafiksakerhetsarbetet och att ansvaret for trafiksakerhets-
arbetet bor delas mellan trafikanterna och de offentliga och privata organ som
ansvarar for utformning och drift av olika delar av vagtransportsystemet samt
de som ansvarar for olika stodsystem for en séker végtrafik. Det betonades att
systemutformarna alltid bor ha det yttersta ansvaret for vagtransportsystemets
hela sakerhetsnivad men att trafikanterna liksom tidigare ar skyldiga att visa
hansyn, omddme 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 formaga — eller om personskador upp-
star eller riskerar att uppst& av andra orsaker méste systemutformarna vidta
ytterligare atgarder for att motverka att méanniskor dodas eller skadas
allvarligt.

De transportpolitiska malen

Riksdagen har godkant det 6vergripande malet for transportpolitiken som ar
att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning 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 sikerhet, miljo och hélsa (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 anvéndning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet
och miljokvalitetsmélen nds samt bidra till 6kad halsa. For att uppfylla
funktionsmalet och hansynsmélet har regeringen angett ett antal preciseringar.

Etappmalet for trafiksékerheten

Det tidigare malet for sakerhet inom végtransportomradet 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 hogst 220 omkomna och hdgst 4 122 allvarligt skadade 2020.
Trafikanalys fick 2016 i uppdrag att bl.a. se éver de transportpolitiska
preciseringarna och vid behov lamna forslag till forandringar. Trafikanalys
redovisade uppdragen i rapporterna Ny malstyrning for transportpolitiken
(2017:1) och Ny malstyrning for trafiksakerheten (2017:12). Till f6ljd av vad
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som framkom av uppdraget beslutade den davarande regeringen i februari
2020 om ett nytt etappmal for att paskynda arbetet med nollvisionen. Etapp-
malet innebar en halvering av antalet omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom
vagtrafiken, 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. Mélet ska vara uppfyllt till
2030. Darmed omfattas samtliga fyra trafikslag av malet. Trafikanalys ska
arligen folja upp hur arbetet med att nd malet fortskrider.

Globala mal for trafiksakerhet

Enligt de globala malen for hallbar utveckling — Agenda 2030 — skulle antalet
dodsfall och skador i vagtrafikolyckor i varlden halveras till 2020 (delmél 3.6).
Sakra transportsystem ska tillnandahéllas senast 2030, och vagtrafik-
sikerheten 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). Dér konstaterades bl.a.
att Sverige ar ett foregangsland nar det galler trafiksikerhet och att antalet
dodade och svart skadade i véagtrafikolyckor har halverats sedan bérjan av
2000-talet, vilket innebér att Sverige har uppfyllt delmal 3.6 pa det nationella
planet.

Den s.k. Stockholmsdeklarationen fran 2020 knyter trafiksakerhet till de
globala hallbarhetsmalen och ar en avslutning pa FN:s trafiksikerhetsarbete
for 2011-2020. Deklarationen innehaller slutsatser och rekommendationer for
det fortsatta trafiksékerhetsarbetet i vérlden. Bland annat uppmanas FN:s
medlemslénder att minska antalet dodsfall i trafiken med minst 50 procent till
2030 och att begransa den hogsta tillatna hastigheten till 30 kilometer i timmen
i omraden dér risken ar stor for dodsfall och allvarligt skadade i trafiken. |
augusti 2020 antog FN:s generalférsamling en ny resolution om global
végtrafiksékerhet. Resolutionen stéller sig bakom Stockholmsdeklarationen,
ligger till grund for det globala trafiksakerhetsmalet till 2030 och ersatter
trafiksakerhetsmalen i Agenda 2030.

EU-mal for trafiksakerhet

Ett av de grundlaggande maélen fér EU:s transportpolitik ar att forbattra
trafiksékerheten. EU-kommissionen presenterade i juni 2019 meddelandet
EU:s ram for trafiksakerhetspolitik 2021-2030 — Nésta steg mot nollvisionen
(SWD(2019) 0283). I meddelandet féreslog kommissionen nya delmal for att
halvera antalet doda och allvarligt skadade pa vagarna mellan 2020 och 2030.
| EU:s ram for trafiksakerhetspolitik 2021-2030 férband sig kommissionen pa
nytt till malet att det senast 2050 nastan inte ska férekomma nagra dédsolyckor
och inga allvarliga skador pa EU:s vagar (nollvisionen) och att dodsolyckorna
och de allvarliga skadorna ska minskas med 50 procent fram till 2030. EU-
kommissionen uppgav att den haller pa att genomfora en séikerhetsstrategi for
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trafiken i EU. Sékerhetsstrategin krdver séker korning, sékrare fordon och
infrastruktur, lagre hastigheter och battre vard efter olyckor.

Europaparlamentet har antagit ett antal resolutioner i vilka betydelsen av
trafiksékerhet betonas. TRAN-utskottets forslag till betdnkande om EU:s ram
for trafiksékerhetspolitik 2021-2030 och rekommendationer for nésta steg
mot nollvisionen offentliggjordes i mars 2021 och antogs av parlamentet i
form av en resolution den 6 oktober 2021. | april 2021 antog parlamentet en
resolution om genomféranderapporten om trafiksdkerhetsaspekterna av trafik-
sékerhetspaketet. Parlamentet noterar att paketet har bidragit till att forbattra
kvaliteten pad de periodiska tekniska provningarna, inspektorernas
kvalifikationsnivd samt medlemsstaternas samordning och standarder for
véagkontroller av fordon, for att hoja trafiksikerheten. A andra sidan beklagar
parlamentets ledamoter att trafiksikerhetspaketet innehaller vissa icke-
obligatoriska bestdmmelser och betonar att en dversyn &r nddvéandig for att
komma till ratta med brister i genomférandet och hantera framtida utmaningar.

EU:s trafiksakerhetspaket bestar av tre direktiv: direktiv 2014/45/EU om
periodisk provning av motorfordons och tillhérande sldpvagnars trafik-
sékerhet, direktiv 2014/47/EU om tekniska végkontroller av trafiksdkerheten
hos nyttofordon i trafik i unionen och direktiv 2014/46/EU om
registreringsbevis for fordon. Direktiven har varit i kraft sedan maj 2018.
Kommissionen ska nu utvardera om trafiksakerheten har forbattrats tack vare
direktiven och kartlagga eventuella luckor i lagstiftningen. En samréadsperiod
pagick under juli-september 2022. Syftet med samradet var att samla in
erfarenheter och synpunkter pd direktiven. En sammanfattande rapport fran
samradet har tagits fram (Factual summary report on the public consultation
on the revision of the Roadworthiness Package, Ares(2023)2263326,
29/03/2023).

Europaparlamentets och radets direktiv 2008/96/EG om forvaltning av
véagars sakerhet (vagsakerhetsdirektivet) trddde i kraft i januari 2010. I
direktivet stalls krav pa att medlemsstaterna faststéller och genomfér metoder
for trafiksdkerhetsméassiga konsekvensanalyser, trafiksékerhetsrevisioner,
forvaltning av végnéatets sékerhet och sékerhetsinspektioner. 1 maj 2018
presenterade kommissionen ett forslag till &ndring av vagsdkerhetsdirektivet
(COM(2018) 274). | forslaget anfors att olycksstatistiken har stagnerat under
de senaste aren aven om vissa medlemsstater fortsatter att gora stora framsteg
varje r. Mot den bakgrunden lamnade kommissionen ett forslag om att bl.a.
forbattra uppféljningen av resultaten av forfarandena for forvaltning av végars
sékerhet, framja harmonisering och kunskapsutbyte mellan medlemsstaterna,
ytterligare skydda oskyddade trafikanter samt forbéattra spridningen av ny
teknik. |1 oktober 2019 antogs sedermera Europaparlamentets och radets
direktiv (EU) 2019/1936 av den 23 oktober 2019 om é&ndring av direktiv
2008/96/EG om forvaltning av végars sékerhet. 1 november 2021 beslutade
riksdagen om de &ndringar i vagsékerhetslagen (2010:1362) som kravs for att
genomfora &ndringsdirektivet (prop. 2021/22:9, bet. 2021/22:TUZ2, rskr.
2021/22:40).
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Propositionens huvudsakliga innehall

| propositionen Provotid for kdérkortsbehdrigheten AM (prop. 2023/24:43)

lamnar regeringen forslag som syftar till att dka trafiksékerheten vid forande

av fordon med korkortsbehorigheten AM. Behdrigheten AM géller for bl.a.

moped klass | och A-traktor. Regeringens forslag innebéar att en provotid pa

ett ar infors for korkort med behdrigheten AM. Den som har fatt sitt AM-

korkort aterkallat under provotiden behéver genomfora utbildningen pa nytt.
Lagandringarna foreslas trada i kraft den 1 juni 2024.
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Trafiksakerhetsarbetet

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om trafiksdkerhetsarbetet.
Utskottet bedomer att det bedrivs ett ambitidst arbete for att hoja
trafiksakerheten och att detta har bidragit till att den langsiktiga
utvecklingen gar i ratt riktning. Utskottet bedémer vidare att
trafiksakerhetsarbetet ger effekt men att ytterligare arbete krévs, och
utskottet betonar att antalet dodsolyckor maste borja minska for att
det ska vara sannolikt att nd etappmalet till 2030. Utskottet betonar
aven att det &r viktigt att resultatet av insatserna foljs upp och
analyseras i forhallande till malen och darefter redovisas for
riksdagen. Utskottet framhaller dessutom vikten av att transport-
sektorn blir mer jamstalld.
Jamfor reservation 1 (S) och 2 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:2625 yrkande 40 framfdr Gunilla Svantorp m.fl.
(S) att det systematiska och férebyggande arbetet for okad trafiksékerhet,
sdsom forbattringar av fordon, infrastruktur och évervakning, maste fortsétta
att utvecklas for att farre ska omkomma eller skadas i trafiken. Motiondrerna
betonar att antalet doda och svart skadade i trafiken maste minska och
konstaterar att tre atgarder dr grundlaggande for trafiksakerheten: bilbaltes-
anvandning, rétt hastighet och nykterhet.

I kommittémotion 2023/24:2465 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att regeringen
ska se till att Trafikverket och forskningsinstitut som arbetar med trafik-
sékerhet, t.ex. Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI), ges nod-
vandiga resurser fran staten for att framja jamstalldhet inom trafiksakerhet
(yrkande 27). Motiondrerna menar vidare att regeringen bor driva pa
Transportstyrelsen for att myndigheten inom ramen for FN:s ekonomiska
kommission for Europas (UNECE) arbete ska se till att badde manliga och
kvinnliga krockdockor anvéands i trafiksékerhets- och certifieringsarbetet for
personbilar (yrkande 26). Motiondrerna konstaterar att framst krockdockor
som ar modellerade utifran den manliga kroppen anvands, och darmed blir det
en ojamstalldhet i utférandet, vilket leder till samre trafiksakerhet for kvinnor.

I motion 2023/24:1850 uppmarksammar Johan Andersson m.fl. (S) att
ideella organisationers atkomst till anonymiserad information i Transport-
styrelsens databas Swedish Traffic Accident Data Acquisition (Strada) bor
tillatas. Motionarerna menar att lagstiftningen eller regleringsbreven bor ses
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ver sa att civilsamhallet kan fortsatta att vara en viktig och effektiv del i det
forebyggande arbetet av olyckor.

I motion 2023/24:2395 menar Lili André (KD) att asylsékande och nya
svenskar ska ges béttre forutsattningar att involveras i trafiksdkerhetsarbetet.
Motiondren betonar att sakerhetskulturen i Sverige ar hog jamfort med i ménga
andra lander, och det finns darfér behov av utbildning i trafik och trafik-
sakerhet bland nya svenskar nar de kommer till Sverige samt aven nar de fatt
uppehallstillstand.

Bakgrund

Arbetet for 6kad trafiksékerhet

Trafikverket har i uppdrag att leda 6vergripande samverkan i trafiksakerhets-
arbetet for végtrafik (N2016/05493/TS). Vidare har verket i uppdrag att
tillhandahalla medborgar- och trafikantinformation for 6kad trafiksékerhet i
vagtrafiken (N2019/01343/TIF). Trafikverket ska forvalta, utveckla och sprida
kunskap om nollvisionen som sakerhetsfilosofi. | uppdragen ingar vidare att
Trafikverket i samrad med berérda aktorer ska ta fram en beskrivning av hur
den ovannidmnda samverkan i praktiken ska utformas. | uppdragen ingar att
sammankalla och féra en dialog med berérda myndigheter och aktorer.
Trafikverket ska ansvara for att det arligen tas fram en detaljerad uppfoljning
av trafiksakerhetslaget som ar till nytta for berérda myndigheter och aktorer i
deras planering och genomforande av sin verksamhet kopplat till vagtrafik-
sakerhet. Vid behov ska Trafikverket foreslda gemensam verksamhets-
utveckling dar enskilda aktorer i samverkan skulle kunna forbattra trafik-
sakerheten. Bada uppdragen ska redovisas till Regeringskansliet senast den 31
maj varje ar. 1 2023 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken
(TRV 2016/79008, TRV 2019/40528) konstateras att Trafikverket under 2023
bedrev utvecklingsarbete kopplat till uppdraget att leda dvergripande sam-
verkan i trafiksdkerhetsarbetet. Utvecklingsarbetet bedrevs som s.k. for-
battringsinitiativ som uppges vara ett led i Trafikverkets arbete med sténdiga
forbattringar. Under 2023 pagick bl.a. ett utvecklingsarbete som innebar att
Trafikverket tog fram en strategi for nationell aktdrssamverkan inom trafik-
sékerhet vég.

Trafikverket har lyft fram att Sveriges systematiska arbete med att forbattra
trafiksakerheten pa vag har gett resultat. Verket betonar att det ar manga som
har bidragit i utvecklingen av trafiksakerheten i Sverige. Under etappmals-
perioden 2007-2020 mer &n halverades antalet omkomna (60 procent) trots att
trafiken kade med nastan 8,5 procent och befolkningen med 10 procent.

I 2023 ars redovisning av trafiksdkerhetsarbetet inom véagtrafiken
konstaterar Trafikverket att antalet omkomna ’ligger éver linjen for nddvéndig
utveckling” till malet fér 2030. Okningen av antalet omkomna forklaras enligt
Trafikverket framst av 0kad trafik i takt med att pandemin klingat av. Trafik-
arbetet 0kade med 2,8 procent for hela aret 2022 jamfort med aret innan. |
rapporten konstateras bl.a. att bilarna 2030 kommer att vara betydligt sakrare
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och stddja en korrekt anvandning i storre utstrackning &n i dag, men for att
kompensera for teknikens och ménniskans brister behéver man antingen
investera i infrastrukturen eller sénka hastigheten.

Arbetet for saker végtrafik bedriver Trafikverket i samverkan med flera
andra aktorer, inte minst med aktorer pad nationell niva. Det handlar om den
arliga resultatkonferensen, Gruppen for nollvisionen i samverkan (GNS) och
annan I8pande samverkan, aktionsplanen for séker vagtrafik samt arbetet med
hallbara hastigheter i yrkestrafiken.

Som ett led i samverkan har Trafikverket initierat arbetet med en s.k.
aktionsplan for séker vagtrafik. Trafikverket initierade den forsta aktions-
planen for perioden 2019-2022, och da medverkade totalt 14 aktorer med 111
atgarder. Den senaste uppféljningen visade att 81 procent av atgarderna pagar
eller har vidtagits. Dérefter har Trafikverket initierat en aktionsplan for
perioden 2022-2025 (2022:051). | detta arbete deltar 33 aktdrer med 250
atgarder som syftar till en séker vagtrafik. | aktionsplanen beskriver aktérerna
sina ambitioner, och varje aktor ansvarar for att vidta sina egna étgarder.
Aktérerna & statliga myndigheter  (Arbetsmiljoverket, Boverket,
Folkhdlsomyndigheten, Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, Polis-
myndigheten, Trafikverket och Transportstyrelsen), kommuner, regioner,
ideella organisationer, branschorganisationer, forsékringsbolag och forsk-
ningscentrum. De redovisade atgarderna kommer att foljas upp pa arsbasis
under Trafikverkets ledning. Aktionsplanen beskriver atgarder inom foljande
sex omraden:

— ratt hastighet

— nykter trafik

— séker cykling

— saker gangtrafik (med fokus pa fallolyckor)

— insatser mot sjdlvmord i vagtransportsystemet
— ledarskap for sdker vagtrafik.

Trafikverket ska vidta 46 &tgarder som handlar om fortsatt etablering av
trafiksakerhetskameror, prioritering av atgarder for att hastighetsséakra gang-,
cykel- och mopedpassager samt montering av hoppskydd pa fler hdga broar
pa det statliga vagnatet for att motverka sjalvmord i vagtransportsystemet.

I den nya aktionsplanen uppger Trafikverket att det &r en stor utmaning att
na det nya etappmalet, dvs. en halvering av antalet omkomna och en 25-
procentig minskning av antalet allvarligt skadade i vagtrafiken till 2030. For
att vagtrafiken ska kunna bli séker kravs enligt Trafikverket att berérda
myndigheter och aktorer visar ett stort engagemang och ansvarstagande for att
na nollvisionen och de gallande trafiksikerhetsmalen. Trafikverket menar att
det kravs ett langsiktigt och systematiskt arbete med proaktiva insatser som pa
ett effektivt satt leder till att man nar de gemensamma trafiksakerhetsmalen.

Trafikverket uppger att flera aktorer i samhallet under senare ar har vidtagit
manga atgarder och tagit manga initiativ som har paverkat trafiksékerheten
positivt. Nagra av de som uppges ha gett storst effekt ar sékrare bilar
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(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 forbattrad miljo for
gaende (sankta hastigheter i tatorter och utformning av gatumiljon). Under den
nationella planperioden 20222033 arbetar Trafikverket med foljande atgarder
inom trafiksékerhet:

— anpassning av hastighetsgranser

— trafiks&kerhetskameror

— motesseparering

— korsningsatgarder

— sékra passager for oskyddade trafikanter

— utveckling av nykterhetskontroller i hamnar

— samfinansiering av trafiksakerhetsatgarder inom regionala vagnat
— sakra sidoomraden

— atgarder for 6kad och séaker cykling

— mittraffling.

Trafikverket har ett langsiktigt uppdrag att genomféra informationsinsatser
och vidta kunskapshdjande &tgarder for okad trafiksakerhet riktade till
medborgare och trafikanter. Uppdraget ska bidra till att 6ka trafikanternas
intresse for och mojlighet att félja trafikregler samt att visa hansyn, omdéme
och ansvar i trafiken. Uppdraget ska &ven bidra till 6kad kunskap, acceptans
och forstaelse for trafiksakerhetsatgarder. Sarskilt utpekade omraden ar
hastighetsefterlevnad, nykter trafik, saker 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, Motorforarnas
Helnykterhetsforbund (MHF), Nationalféreningen for trafiksékerhetens
frimjande (NTF), Polismyndigheten, Chalmers kompetenscentrum for
fordons- och trafiksékerhet (Safer), Stockholms stad, Sveriges
Trafikutbildares Riksforbund (STR) och Transportstyrelsen.

Trafikverket tar varje ar fram en analysrapport som beskriver trafik-
sékerhetsutvecklingen. Den senaste rapporten dr Analys av trafiksakerhets-
utvecklingen 2022: Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet mot etappmalen
2030 (2023:097). Rapporten redovisar utfallet for antalet omkomna 2022 och
for ett antal trafiksékerhetsindikatorer. Dessutom visas hur olika omvarlds-
faktorer paverkar trafiksakerhetsutvecklingen (se detta betankandes
bakgrundsavsnitt). | rapporten konstateras att utfallet for 2022 nar det galler
antalet omkomna ligger 7,5 procent Gver den niva som inte far éverskridas om
etappmalet ska kunna nds 2030. Det gar enligt Trafikverket inte att utifran
utfallet for 2022 bedoma om det ar majligt att uppna etappmalet for antalet
omkomna 2030, men verket konstaterar att det kravs omfattande insatser under
perioden for att na etappmalet, aven om ett flertal indikatorer har en positiv
utveckling.
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Flera trafiksékerhetsindikatorer anvands for att folja upp trafiksékerhets-
utvecklingen. Trafikverket konstaterar att malstyrningsmodellen med
indikatorer ar ett effektivt verktyg for att styra trafiksakerhetsarbetet i en
riktning mot ett vagtransportsystem som &r anpassat till manniskans tolerans
mot yttre vald.

Jamstalldhet inom trafiksékerhetsarbetet

| budgetpropositionen for 2024 (utg.omr. 22) redovisar regeringen att mén
fortfarande &r Overrepresenterade bland de trafikdédade &ven nér fardlangd
beaktas. Bland de omkomna i olyckor har andelen mén under de senaste tio
aren varit i genomsnitt 76 procent och andelen kvinnor 24 procent. Tendensen
de senaste decennierna dr en 6kande andel mén bland de omkomna. Under
2021 omkom 171 man respektive 56 kvinnor i végtrafiken. Detta beror enligt
regeringen sannolikt pa att man oftare kor bil och beter sig mer riskfyllt i
trafiken &n kvinnor, som generellt sett foljer trafikregler i stérre utstrackning.

Vidare redovisar regeringen att personbilar i betydligt storre utstrdckning
&gs av mén an av kvinnor. Den relativa skillnaden har dock minskat en aning
de senaste tio aren. Det ar ocksé skillnad mellan kvinnor och man i upplevd
trygghet i resandet. Drygt 30 procent av kvinnorna véljer en annan vag eller
ett annat fardsatt till foljd av upplevd otrygghet medan motsvarande andel for
man var 17 procent 2022. Regeringen anger vidare att konsfordelningen i
beslutande forsamlingar utgor en av flera forutsattningar for att 4stadkomma
ett transportsystem som likvérdigt svarar mot kvinnors respektive méns
resbehov. Andelen kvinnor i ledningsgrupper och styrelser for statliga
myndigheter och bolag inom transportsektorn har i huvudsak varierat mellan
40 och 50 procent sedan 2011, men har i négra undantagsfall 6verstigit 50
procent.

Sarskilt om krockdockor och krocksakerhet

Transportstyrelsen uppger att skaderisken &r hogre 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. 16per en stdrre risk att drabbas av extremitetsskador och
nackskador. Transportstyrelsen betonar att det behdvs mer kunskap och att det
ar viktigt att fa in jamlikhetsperspektivet 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 séljas finns krav pa att de genomgar
olika krockprov med godkant resultat. Krocktester med krockdockor har
funnits i Sverige sedan 1950-talet. Bland annat Riksférbundet M Sverige har
uppmarksammat att det inte finns krockdockor som motsvarar en genom-
snittlig kvinna. Forbundet menar att detta ar ett problem eftersom en
genomesnittlig kvinna &r ungefér 1 decimeter kortare an en man, vilket gor att
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de delar pa ryggstodet som ska dampa en krock riskerar att hamna pa fel stélle.
Kvinnors nackmuskulatur skiljer sig fran mannens, och detta far bl.a.
konsekvensen att kvinnor enligt Riksforbundet M dubbelt sa ofta drabbas av
whiplashskador efter bilolyckor.

Transportstyrelsen har tillsammans med Statens vdg- och transport-
forskningsinstitut (VTI) och forskningscentrumet Safer kartlagt om dagens
krockdockor ar representativa for befolkningen, inklusive utifran kon. | slutet
av maj 2023 forevisade VTI det som uppges vara vérldens forsta kvinnliga
krockdocka i genomsnittlig storlek. Arbetet med att ta fram dockan har pagatt
i 20 ars tid, och malet ar att kvinnor ska ha samma skydd som méan vid en
kollision. Den nya kvinnliga krockdockan &r kortare och lattare, har byst,
bredare hofter och smalare skuldror. Styvheten i nacken ar ocksa annorlunda
eftersom man generellt har storre och starkare muskler. VTI uppger att for att
det ska bli krav pd att en krockdocka av en genomsnittlig kvinna verkligen
anvands krévs beslut om utformningen av regelverket i FN och att Transport-
styrelsen har i uppdrag att driva fragan.

Transportstyrelsen foretrdder Sverige i ett antal internationella regel-
givningsforum, bl.a. FN:s ekonomiska kommission for Europa (UNECE), nér
det galler transportfragor. Trafiksakerhet &r en av de frdgor som UNECE
arbetar med. Transportstyrelsen deltar i en grupp inom Kommittén for inlands-
transporter (ITC). Transportstyrelsen uppger att man under en langre tid for
Sveriges rakning i UNECE har drivit fragan om jamlik krocksékerhet. Sverige
har tagit upp fragan om behovet av kvinnliga krockdockor och vikten av att
krockdockor representerar olika delar av befolkningen pA UNECE:s éarliga
session med ITC och i den berérda arbetsgruppen for passiv sdkerhet (Global
Road Safety Parnership, GRSP). Vid GRSP:s méte i december 2019 foreslogs
att fragan skulle prioriteras. GRSP sammantrader tva ganger om aret och ger
informella grupper specifika uppdrag kring problem som behéver lésas
skyndsamt eller som kréver sarskild expertis. I mars 2023 fattades beslut om
att starta en arbetsgrupp for jamlik krocksékerhet. 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 géller virtuell simulering for forbattrad jamlikhet
i krockséakerhet. Arbetsgruppen har representanter fran bade industrin och
olika stater.

Integration och trafiksékerhetsarbetet

Lansstyrelserna har i uppdrag att samordna arbetet med tidiga insatser for
asylsokande i respektive 1an. Med tidiga insatser avses insatser och aktiviteter
riktade till man och kvinnor som &r asylsokande eller som har uppehalls-
tillstdnd men bor kvar i Migrationsverkets anlaggningsboenden i véantan pa
anvisning om kommunplacering. Syftet med insatserna &r att underlatta
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etableringsprocessen och samtidigt gora vantetiden, som uppstar da asyl-
ansokan provas, mer meningsfull. Insatserna ar tankta att utforas av flera olika
aktorer.

Bland annat NTF har arbetat med att informera asylsokande och nya
svenskar om trafiksakerhet, bl.a. om anvandning av reflexer, bélte pa bussen
och att barn behdver sitta bakatvanda i bilar. Som exempel kan namnas att
NTF Vast har fatt bidrag fran lansstyrelsen for att anordna aktiviteter for
personer som ar nya i landet. Under flera &rs tid har NTF Vést arbetat med
trafiksakerhetsinformation for asylsékande. NTF framhaller att kunskap om
svenska trafikregler och trafikvanor underlattar integrationen och &r en viktig
del i att forsta det svenska samhallet, men kunskapen &r ocksd mycket viktig
for den egna sékerheten. Dessutom uppges trafiksékerhetskunskap bidra till att
oka individens rorelsefrihet, vilket framjar bade jamstalldhet och jamlikhet.

Ett annat exempel kan hamtas fran Jonkopings lan dar NTF nyligen har
beviljats medel for tva insatser:

— Trafikkunskap och trygghet i trafiken for alla beviljas medel fran
lansstyrelsen for en insats som pagéar mellan oktober 2023 och december
2024. Insatsen syftar till att ge malgruppen kunskap och information om
den svenska trafiken och dess regler for att kunna vistas i trafikmiljon pé&
ett sakert satt. Insatsen omfattar &ven en cykelutbildning med teori och
praktik for kvinnor fran malgruppen.

— Fortsatt saker och aktiv mobilitet for barn i trafiken beviljas medel fran
lansstyrelsen for en insats som pagar mellan augusti 2023 och september
2024 och som syftar till att ge malgruppen mer kunskap och information
om den svenska trafiken och dess regler med fokus pd 6kad trygghet och
kunskap om hur barn ska fardas pa ett sakert och regelratt satt.

Olycksdatabasen Strada

Swedish Traffic Accident Data Acquisition (Strada) &r 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 innehaller kansliga personuppgifter. Data i Strada é&r
pseudonymiserade (kodade) personuppgifter, vilket innebér att personnummer
och registreringsnummer for de inblandade i vagtrafikolyckor har ersatts med
en kod. Hur uppgifterna anvénds regleras av dataskyddsférordningen,
offentlighets- och sekretesslagen (2009:400) och lagen (2021:319) om
Transportstyrelsens olycksdatabas. Enligt 15 § lagen om Transportstyrelsens
olycksdatabas kan endast Myndigheten for samhallsskydd och beredskap
(MSB), Polismyndigheten, VTI, Trafikanalys, Trafikverket, kommunala
myndigheter och lansstyrelser fa direktdtkomst. Universitet och hdgskolor
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som ar myndigheter, eller som vid tilliampningen av offentlighets- och
sekretesslagen ska jamstallas med myndigheter, far direktatkomst till
personuppgifter i databasen om uppgifterna behdvs for forskning inom
trafiksakerhetsomradet. For detta kravs ett godkannande fran Etikprévnings-
myndigheten.

Se vidare nedan under rubriken Tidigare riksdagsbehandling.

Pagaende arbete

Enligt regeringens bedémning av maluppfyllelsen i budgetpropositionen for
2024 (utg.omr. 22) sker det en positiv utveckling av trafiksékerheten. Antalet
omkomna i transportsystemet som helhet minskade under 2022 och har sedan
2007 minskat med 38 procent. Under 2022 okade antalet omkomna i
vagtrafiken nagot, medan antalet omkomna i bantrafiken minskade.
Regeringen bedomer att utvecklingen i sin helhet utvecklas pa ett sétt som gor
att etappmalet for trafikséakerhet till 2030 kan nas. Aven om utvecklingen gér
i ratt riktning nér det géller okad trafiksakerhet och minskade utslapp bedomer
regeringen att hansynsmalet inte i sin helhet utvecklades i ratt riktning under
2022.

Tidigare riksdagsbehandling

Olycksdatabasen Strada

| april 2021 behandlade riksdagen en proposition om Transportstyrelsens
olycksdatabas, vilken innehdll forslag till en ny lag som ska reglera
hanteringen av personuppgifter i databasen for att skydda den enskildes
personliga integritet. Riksdagen bifoll utskottets forslag och antog regeringens
forslag 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 utstréck-
ning ska vara ett underlag for alla de olika aktdrer som arbetar med trafik-
sékerhet. Utskottet framholl sarskilt att en av de bédrande tankarna bakom
Strada &r att informationen ska tillhandahallas flera olika aktérer i samhallet.
Enligt utskottets bedémning innebar 2021 ars lag om Transportstyrelsens
olycksdatabas inte ndgon forandring for foretag och intresseorganisationer
jamfort med den tidigare situationen. Utskottet betonade att dessa aktorer har
mojlighet att vanda sig till Transportstyrelsen och begéara ut uppgifter, varefter
myndigheten far préva forutsittningarna for att enligt sekretessregleringen
lamna ut uppgifterna. For dessa aktérer kan atkomst endast medges till
uppgifter som inte omfattas av sekretess. Det innebdr att uppgifter som inte
kan hénforas till en person, t.ex. aggregerade uppgifter, bor kunna lamnas ut.
Om tillrackligt manga uppgifter slas samman sa att de inte rimligen gar att
hanfora till en enskild bér sddana aggregerade data kunna lamnas ut, och aven
uppgifter som har behandlats pa annat satt som innebér att den registrerade
inte langre ar identifierbar bor kunna lamnas ut. | sammanhanget konstaterade

2023/24:TU7

23



2023/24:TU7

24

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

utskottet att Strada dven innehaller andra typer av data som inte ar att anse som
personuppgifter, t.ex. uppgifter om fordon och védglag, och som bor kunna
lamnas ut till t.ex. intresseorganisationer och foretag. Utskottet konstaterade
att Transportstyrelsen ska sékerstélla att uppgifterna inte avser en enskilds
forhallanden eller utgor personuppgifter innan myndigheten lamnar ut sddana
uppgifter. Utskottet bedomde att det inte ar nodvandigt med nagon uttrycklig
bestammelse i lagen om majligheten att Iamna ut sddana uppgifter.

Motionsyrkanden om trafiksékerhetsarbetet

Motionsyrkanden om trafiksdkerhetsarbetet behandlades senast i utskottets
betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, bl.a. med hanvisning till att det bedrivs ett ambitiost
arbete for att hoja trafiksékerheten och att detta ger effekt, men utskottet
konstaterade att ytterligare arbete krévs. Utskottet hénvisade bl.a. till att det
svenska trafiksakerhetsarbetet ar framgangsrikt i ett internationellt perspektiv
men betonade samtidigt att antalet dodsolyckor méste minska for att etapp-
maélet ska nas till 2030. Utskottet betonade vidare bl.a. vikten av att transport-
sektorn blir mer jamstalld. Riksdagen bifoll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis lyfta fram att Sverige sedan lange ar ett fore-
gangsland inom trafiksakerhetsomradet. Utskottet menar att det systematiska
och forebyggande arbetet for 6kad trafiksikerhet, sdsom forbattringar av
fordon, infrastruktur och évervakning, har bidragit till att den langsiktiga
utvecklingen gar i rétt riktning. Utskottet delar regeringens bedémning att det
sker en positiv utveckling av trafiksakerheten. Trafiksdkerhetsarbetet, som
utgar fran nollvisionen, har bidragit till farre omkomna i trafiken, och i ett
internationellt perspektiv &r det svenska trafiksékerhetsarbetet mycket fram-
gangsrikt. Utskottet vill bl.a. framhalla den positiva utvecklingen nar det galler
arbetet med vagars utformning och utvecklingen av sékerhet i fordonen.
Utskottet uppmarksammar att Trafikanalys har framfort att malet om en
halvering av antalet omkomna &r realistiskt for vagtrafiken om utvecklingen
fram till 2030 foljer nedgangen de senaste tvd decennierna. Utskottet
uppmarksammar dven att Trafikverket har lyft fram att Sveriges systematiska
arbete med att forbattra trafiksdkerheten har gett resultat men att antalet
omkomna 2022 ligger Gver den niva som inte far Gverskridas om etappmalet
ska kunna nas 2030. Utskottet vill darfor betona att antalet dodsolyckor maste
borja minska for att det ska vara sannolikt att nd etappmalet till 2030. Utskottet
beddmer att trafiksékerhetsarbetet ger effekt men att ytterligare arbete krévs.
Utskottet avser darfor att noga folja den fortsatta utvecklingen. Trots att
mycket har hant sedan 1997 ars beslut om nollvisionen kravs det dven i
fortsattningen ett mycket ambitiost och ett an mer malinriktat
trafiksdkerhetsarbete for att fortsatta att minska antalet omkomna och
allvarligt skadade i trafiken. Utskottet valkomnar det trafiksakerhetsarbete
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som utfors av de ansvariga myndigheterna inom omradet och vill sarskilt
betona att ett systematiskt arbete mot malen och samverkan mellan
néringslivet, den offentliga sektorn och forskningen &r av central betydelse.
Utskottet betonar att det ar viktigt att resultatet av insatserna arligen foljs upp
och analyseras i forhallande till malen och darefter redovisas till riksdagen.

Utskottet valkomnar det trafiksékerhetsarbete som utférs inom myndig-
heterna. En del i det arbete som myndigheter och andra aktérer genomfor &r
arbetet med aktionsplanen for en saker vagtrafik. Utskottet ser positivt pa
arbetet med planen som Trafikverket har tagit fram tillsammans med ett antal
andra aktorer och pa de resultat som dessa insatser forvantas ge. Utskottet vill
aven betona vikten av det engagemang for trafiksakerhetsfragor som finns i
det civila samhallet. Utskottet vill dessutom betona att de atgarder for en saker
infrastruktur som nu vidtas inom ramen for den nationella trafikslags-
overgripande infrastrukturplanen innebér ett vasentligt bidrag till trafik-
sakerhetsmalet.

Né&r det galler motionsforslagen om jamstalldhet inom trafiksakerhets-
arbetet vill utskottet liksom tidigare ar betona vikten av att transportsektorn
blir mer jamstélld och att den likvardigt kan svara mot kvinnors och méns
transportbehov. Nér det géller kvinnliga krockdockor konstaterar utskottet att
denna fraga har uppmirksammats av myndigheterna och att det numera inom
ramen for FN-samarbetet bl.a. finns en arbetsgrupp for jamlik krocksékerhet.
Utskottet vill i sammanhanget d&ven uppmérksamma det arbete med kvinnliga
krockdockor som pagar inom VTI.

Nér det galler motionsforslaget om att tillgdngliggdra Transportstyrelsens
olycksdatabas Strada vill utskottet framhélla att en av de barande tankarna
bakom Strada &r att informationen ska tillnandahallas flera olika aktorer i
samhaéllet. Utskottet betonar att syftet med Strada i stor utstrdckning ar att vara
ett underlag for alla de olika aktdrer som arbetar med trafiksdkerhet. Samtidigt
vill utskottet liksom tidigare betona att Strada innehéller kansliga
personuppgifter. Utskottet vill pdminna om att lagen om Transportstyrelsens
olycksdatabas reglerar hanteringen av personuppgifter i databasen for att
skydda den enskildes personliga integritet.

Né&r det slutligen géller motionsforslaget om flyktingars och andra
invandrares deltagande i trafiksakerhetsarbetet vill utskottet peka pa de
insatser som gors av olika aktorer. Utskottet vill &ven framhalla att kunskapen
om svenska trafikregler och trafikvanor torde underlatta integrationen
samtidigt som trafikkunskap ocksa ar viktig for den egna sékerheten.

Utskottet bedémer sammanfattningsvis att det bedrivs ett ambitidst arbete i
Sverige for att pé olika satt hoja trafiksdkerheten. De frdgor som tas upp i
motionerna ar val uppmarksammade och det finns enligt utskottets bedémning
darfor inte skal att for narvarande vidta nagon atgard. Darmed avstyrker
utskottet motionerna 2023/24:1850 (S), 2023/24:2395 (KD), 2023/24:2465
(C) yrkandena 26 och 27 samt 2023/24:2625 (S) yrkande 40.
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Hastighetsbegransningar och hastighetsovervakning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om hastighetsbegransningar och
hastighetsovervakning. Utskottet slar fast att dessa fragor &r centrala
for trafiksakerhetsarbetet och avgorande for att na det trafiksaker-
hetspolitiska etappmalet 2030. Utskottet valkomnar att fragan om
Okad framkomlighet végs in i arbetet med hastighetsanpassningar
och betonar att satsningarna pa ett forbattrat vagunderhall minskar
risken for hastighetsnedséttningar. Utskottet understryker dven
vikten av hastighetsvervakning och av fortsatta insatser for att
skapa en séker trafikmiljo vid skolor.
Jamfor reservation 3 (SD), 4 (C) och 5 (MP).

Motionerna

I partimotion 2023/24:2457 yrkande 30 anfor Muharrem Demirok m.fl. (C) att
en lagsta acceptabel végstandard bdr antas som mdjliggdr en nollvision om
sankta hastigheter pd landsvégar. Motionérerna konstaterar att det bristande
underhallet av vagar i alltfér hog utstrackning har lett till sankta hastighets-
begrénsningar och att hastighetssankningarna ofta anvands som en enkel utvég
i stéllet for valbehovligt underhall.

I kommittémotion 2023/24:414 anfor Thomas Morell m.fl. (SD) att
standarden pd motorvagar vid nybyggnation bor hojas for att anpassas till
hastighetsgransen 130 kilometer i timmen (yrkande 29). Motiondrerna menar
att Trafikverket bor infora en sddan hastighetsgrans pa de strackor som anses
lampade och sakra och att effekterna av en sddan hastighetsgrans bor
utvérderas. Vidare menar motionarerna att man bor aterga till den tidigare
indelningen av hastighetsgranser (yrkande 30). De betonar att hastighets-
grénser bor ha en folklig férankring, och under den &ldre indelningen, dvs. 30,
50, 70, 90 och 110 kilometer i timmen, var det enkelt att se vilken hastighet
vagen hade genom att titta pd vagmarkeringarna. Dessutom lyfter
motiondrerna fram att det behdvs en dversyn av alla vagstrackor och att dessa
bor hastighetsanpassas utifran vagens skick, trafikbelastning och utformning
(yrkande 33). Bilisterna behéver kénna att hastighetsbegransningen &r
motiverad, och i de fall som det finns motiv och tekniken kan anvandas bor
variabla hastighetsgranser inféras. Vidare menar motionarerna att mojligheten
till 4garansvar nér det galler automatiserade fartkameror bor utredas (yrkande
34). Det ar enligt motiondrerna ett problem med automatisk trafiksakerhets-
kontroll (ATK) att det i dagslaget enbart ar foraren som kan bétfallas, och det
krévs att polisen ska kunna bevisa vem som verkligen framférde fordonet vid
den aktuella tidpunkten. Slutligen lyfter motionédrerna fram behovet av att
utreda mojligheten att infora ett standardiserat farthinder (yrkande 38).
Motiondrerna menar att fartddmpande végbulor orsakar arbetsmiljoproblem
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for yrkeschaufforer och att en Idsning kan vara att anvénda s.k. falluckor som
ar i normalt uppfallt 1age sa lange fordonet ror sig i laglig fart.

I kommittémotion 2023/24:2709 menar Daniel Helldén m.fl. (MP) att
kommunerna bor ges ratten att krdva fordon med geostaket (geofencing) nér
det galler hastighet inom givna omraden (yrkande 3). Motionarerna lyfter fram
vikten av att kommunerna ges mojlighet att uppratthalla en saker trafikmiljo
och att alla moderna bilar enkelt kan utrustas med denna typ av teknik.
Motiondrerna anfor vidare att det bor inforas ett fortkdrningssystem med
snitthastighetsdvervakning (yrkande 4). De menar att genom att méta
snitthastigheten kan man undvika s.k. pendelkérning mellan trafiksékerhets-
kameror och nd en lugnare rytm. Dessutom bor det inforas &garansvar vid
hastighetsovertradelser pa botesniva (yrkande 5). Motionarerna menar att detta
bor inforas i syfte att underlétta kameradvervakning av trafiken och om méjligt
komma ifran den kostsamma bildhanteringen och den fér manga
integritetspaverkande fotograferingen. Vidare menar motionarerna att
bashastigeten i tatort bor sdnkas till 40 kilometer i timmen (yrkande 6).
Motiondrerna paminner om att en sankning har diskuterats i ett flertal
utredningar och menar att det atminstone bor ske en sankning till 40 kilometer
i timmen men att 30 kilometer i timmen skulle vara att féredra. Slutligen anfor
motiondrerna att kommunerna bor ges rétten att inféra kommunala
trafikbvervakare med rétt att ta Over overvakning och lagforing av
trafikrelaterade brott inom tatbebyggt omrade (yrkande 8). Kommunala
trafikdvervakare skulle enligt motiondrerna ges ratten att likt dagens poliser
dvervaka och ingripa mot rullande fordon, vilket bl.a. skulle mojliggéra en
anpassad 6vervakning som ar relaterad till ortens behov och inte till polisens
aktuella brottsprioriteringar och dessutom gora det mojligt for kommunen att
overvaka miljozoner av olika slag.

I motion 2023/24:1292 anfor Peter Hedberg och Malin Larsson (béda S) att
kommunala trafiksakerhetskameror bor utredas. Motiondrerna menar att
trafiksékerheten skulle 6ka om kommunerna hade rétt att placera ut kameror
dér man finner det nédvandigt, och kommunerna skulle ddrmed kunna bli en
&n viktigare aktor i trafiksakerhetsarbetet.

I motion 2023/24:2516 yrkande 2 efterlyser Laila Naraghi (S) en 6versyn
av mojligheten att genomfora forandringar och hastighetsnedséttningar pa det
regionala végnatet. Motiondren menar att det sker en oroande hastighets-
nedsattning pa det regionala vagnatet och att det bl.a. bor géras en utredning
av varje delstracka med olycksstatistik och hastighetsefterlevnad som grund i
kombination med exempelvis variabla hastighetskyltar och viltstangsel.

I motion 2023/24:230 yrkande 2 anfér Mattias Backstrom Johansson (SD)
att mojligheten att genomfora forandringar och hastighetsnedsattningar pa det
regionala véagnatet bor ses Over. Motiondren konstaterar att hastighets-
nedséttningarna &r oroande och att dessa framst drabbar landsbygden med
dalig tillganglighet som foljd.

I motion 2023/24:1742 uppmérksammar Michael Rubbestad (SD) behovet
av att utreda ett inforande av avstdndsmatande trafiksakerhetskameror.
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Motionaren padminner om att de flesta fartkameror endast mater hastigheten pa
forbipasserande fordon vid just det dgonblick som fordonet passerar och
hanvisar bl.a. till studier som tyder pa att inforandet av mellantider for
hastighetsdvervakning kan bidra till att minska antalet trafikolyckor och déds-
fall.

I motion 2023/24:1775 anfér Michael Rubbestad (SD) att det bér inforas
en hastighetsbegransning pa 30 kilometer i timmen vid forskolor. Motionaren
konstaterar att det i dag inte finns ndgon lag som anger en sddan hogsta tillatna
hastighet, men genom en s&dan hastighetsbegransning vid forskolorna skulle
ett viktigt steg tas ndrmare den nollvision som riksdagen beslutade om redan
1997.

I motion 2023/24:2278 yrkande 2 anfor Lars Engsund (M) att det behévs
en oversyn av mojligheten att genomfora férandringar av hastighets-
nedsattningar pa regionala vagnat. Motionaren pekar pa att det sker en oroande
hastighetsnedsattning pa det regionala vagnatet och att detta framst drabbar
landsbygden.

I motion 2023/24:840 menar Anne-Li Sjélund (C) att regeringen bor saker-
stalla att vagarna aven i fortsattningen har en godtagbar standard sa att
hastighetsséankningar inte behdver férekomma. Motionaren betonar att ett bra
vagnat ar viktigt for tillgangligheten, for mojligheten att bo pé landsbygden
och for en bra arbets- och skolpendling och att hastighetssankningar férstarker
upplevelsen av fortsatt forsdémrad tillganglighet till samhéllsservice for de som
bor pé landsbygden.

I motion 2023/24:1785 anfor Rickard Nordin (C) att det pa lampliga platser
bor inforas fri hastighet for elbilar och andra klimatbonusbilar. Motionéren
menar att 120 kilometer i timmen kan vara den rekommenderade hastigheten
for sadana bilar och eftersom klimatbonusbilar ar nyare och sakrare fordon
skulle en 6kad forsaljning tack vare dessa incitament 6ka den sammanlagda
trafiksékerheten.

Bakgrund

Gallande ratt

Hastighetsgranser pa vagar regleras i trafikforordningen (1998:1276), Trafik-
verkets foreskrifter, Transportstyrelsens foreskrifter och lokala trafik-
foreskrifter. Enligt 3 kap. 14 § trafikforordningen ska hastigheten anpassas till
vad trafiksakerheten kraver, med hansyn till trafikférhallandena. Dessutom
ska tillrackligt 1ag hastighet hallas bl.a. inom titbebyggt omrade (3 kap. 15 8).
Utover dessa s.k. relativa hastighetsbegransningar galler &ven skyltade
hastighetsbegransningar.

Bashastighet &r den hogsta tillatna hastighet som fordon far framféras i om
inget annat ar beslutat. Inom tatbebyggt omrade ar enligt 3 kap. 17 § trafik-
forordningen bashastigheten 50 kilometer i timmen och utanfor tatbebyggt
omrade 70 kilometer i timmen. Bestammelser om bashastighet galler oavsett
vaghallare. Utanfor tatbebyggt omrade kan Trafikverket utfarda bestammelser
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om en hogre tillaten hastighet an bashastigheten 70 kilometer i timmen. Om
skyltning saknas géller alltid bashastigheten.

Kommunen kan genom lokala trafikforeskrifter besluta om l&gre
hastighetsgranser pa de véagar utanfor tatbebyggt omrade som kommunen ar
vaghallare for, om det ar motiverat av hansyn till trafiksikerhet, framkom-
lighet eller miljd (10 kap. 3 §). For statliga och enskilda végar &r lansstyrelsen
beslutande myndighet. Aven lansstyrelsens beslut fattas genom lokala trafik-
foreskrifter och géller enbart lagre hastigheter.

P& motorvag dr hogsta tillatna hastighet 110 kilometer i timmen (9 kap.
1 8). Trafikverket far utfarda bestimmelser om att den hogsta tillatna hastig-
heten pa en motorvag ska vara 120 kilometer i timmen.

Anpassade hastighetsgrénser

1 2023 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken (TRV
2016/79008, TRV 2019/40528) konstaterar Trafikverket att i ett arbete for att
ingen ska do eller skadas allvarligt i vagtrafiken maste hastigheten anpassas
utifrdn manniskans tolerans mot yttre vald och fordonets forméga att hantera
krockvaldet. Sammanfattningsvis menar Trafikverket att 2030 kommer
bilarna att vara betydligt sékrare och stodja rétt anvéndning i storre utstrack-
ning &n i dag, men for att kompensera for teknikens och ménniskans brister
behdver man antingen investera i infrastrukturen eller sénka hastigheten.

Trafikverket har i olika sammanhang framfort att ratt hastighet pa vagar
och gator &r en forutsattning for att minska antalet doda och skadade i trafiken.
Trafikverket uppger pa sin webbplats att om hastighetsgranserna halls kan upp
till 50 liv raddas varje &r. Hastighetsgrianserna pa végarna sétts efter vigens
utformning. Samtidigt tar man héansyn till faktorer som miljg, tillganglighet
och regional utveckling, t.ex. arbetspendling. Beslut om hastighetsgranser
fattas av foljande aktorer:

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

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

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

Sedan 2014 arbetar Trafikverket med att systematiskt anpassa hastigheterna
pa statliga vagar till vagarnas utformning. Uppdraget beslutades i samband
med den nationella transportinfrastrukturplanen for 2014—2025. Trafikverket
betonar pa sin webbplats att restiden oftast paverkas marginellt av en
hastighetssankning. Om man kor i 80 i stéllet for 90 kilometer i timmen
forlorar man maximalt 50 sekunder per mil. Samtidigt minskar risken att
omkomma med 40 procent om man kolliderar i 80 jamfort med 90 kilometer i
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timmen. Lagre hastigheter ger dessutom positiva miljoeffekter. Trafikverket
framfor att en vag generellt sett ska vara motesfri for att [ampa sig for en hdgre
hastighet an 80 kilometer i timmen. P& en motesseparerad vag riskerar man
inte att kollidera med ett métande fordon, och dérfor kan enligt Trafikverket
hastighetsgransen hojas fran 90 till 100 kilometer i timmen eller hogre. P&
vdgar utan mittseparering bor hastigheten enligt Trafikverket sénkas till 80
kilometer i timmen, med undantag for vagar med lite trafik (mindre &n 2 000
fordon per arsmedeldygn). Dartill kan hansyn till bade trafikbuller och
luftkvalitet paverka valet av hastighetsgrans i storstadsomraden. Trafikverket
uppger att det finns ca 700 mil vag dar man behdver hdja sakerheten. For det
nationella stamvagnétet mittseparerar Trafikverket korfélt dar det ar mojligt,
och for det regionala vagnétet har verket avsatt 1,25 miljarder kronor under
2022-2027 for samfinansiering av atgarder som hojer trafiksakerheten.

Trafikverket har haft i uppdrag att utveckla arbetet med hastighets-
anpassningar. | uppdraget ingick att redovisa myndighetens arbete med hastig-
hetsanpassningar och hur nuvarande arbetssatt med hastighetsanpassningar
kan utvecklas i syfte att uppnd en hog trafiksdkerhet samtidigt som
tillgangligheten ska kunna uppratthallas. Trafikverket redovisade i mars 2023
rapporten Uppdrag att utveckla arbetet med hastighetsanpassningar
(2023:036). | rapporten betonas att en viktig del i att uppna nollvisionen &r att
skapa det sdkra motet i trafiken. Det bésta sattet att minska risken for
motesolyckor &r enligt Trafikverket att mittseparera végen med mittracke. Né&r
en vag har mittseparering kan Trafikverket normalt hdja hastighetsgransen till
100 kilometer i timmen och darmed &stadkomma goda effekter pa bade
tillganglighet och trafiksakerhet. Dar mittseparering inte & mojlig behdvs
andra atgarder for att skapa det sakra motet. Anpassning av hastighetsgranser
till vagens utformning &r da enligt Trafikverket den atgard som ger mest effekt
pa trafiksakerheten. For vagar utan mittseparering ar 80 kilometer i timmen
den hastighetsgrans som enligt Trafikverket ar lamplig att foreskriva béade ur
ett trafiksékerhetsperspektiv och ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv.

Trafikverket betonar att man har arbetat med hastighetsanpassningar under
flera &r och att manga vagstrackor har fatt hastighetsgranser som ar anpassade
till vagens sékerhetsstandard, dvs. saval hdjda som sénkta hastighetsgranser.
Under aren nér Trafikverket har arbetat med hastighetsanpassningar har flera
dialoger forts med kommuner och regionala planupprattare om innevarande
ars justeringar och den langsiktiga planeringen for hastighetséversynen. |
rapporten konstateras att det i vissa fall har upplevts som att dialogen snarare
har haft formen av information och att det har varit svart att pAverka innehéllet
i hastighetsdversynen. Trafikverket har &ven mottagit en del synpunkter om
att hastighetsanpassningarna skulle kunna innebara sdmre mojligheter for
regional utveckling i vissa delar av landet.

Trafikverket anfor att arbetssdttet med hastighetsanpassningar behover
utvecklas framdver for att dstadkomma en s god trafiksakerhet som majligt
utan alltfor stor paverkan pa tillgangligheten. Framfor allt handlar det om nar
vagstrackorna ar sa pass langa att en hastighetssankning resulterar i betydande
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restidsforluster. Sddana strackor behdver utredas ytterligare innan Trafik-
verket gar vidare med atgarder.

Trafikverket uppger pa sin webbplats att man nu utvecklar arbetet med
hastighetsanpassningarna. Kortare stréckor kommer dven fortséttningsvis att
hanteras som tidigare. For langre strackor kommer Trafikverket att gdra
fordjupade utredningar dar man tar ett helhetsgrepp om ett omrade och ser
over om hastighetsanpassningar kan kombineras med andra kostnadseffektiva
trafiksakerhetshdjande atgarder for att forbattra trafiksdkerheten utan att
paverkan pa restiden blir alltfor pataglig. Utredningarna gors i dialog med t.ex.
berérda kommuner och regioner, inte minst for att sédkerstalla prioritering och
finansiering av eventuella atgarder pa det regionala vagnatet. Trafikverket
kommer att genomfora pilotprojekt for att testa nagra l6sningar enligt det ovan
refererade regeringsuppdraget. Ett exempel pa ett sddant pilotprojekt ar E14
Ange-Brécke som testar utformningen av tva-plus-ett-vag pé lagtrafikerade
strackor.

| rapporten Allmanhetens syn pa trafiksakerhet (2022:190) presenterar
Trafikverket resultaten fran trafiksakerhetsenkaten 2022. Enligt rapporten
anser en majoritet att det ar rimligt att sénka hastighetsgranserna for att 6ka
trafiksikerheten. Andelen har sjunkit négot sedan tva ar tilloaka efter att
tidigare ha haft en stadig uppgéng sedan 2015. Jamfort med 2020 &r det allt
farre unga personer och férre kvinnor som tycker att det ar rimligt med en
hastighetssankning. Det ar aven allt farre personer som menar att hastigheterna
bor sankas av miljoskal. Nedgangen ar enligt Trafikverket mest tydlig bland
personer i ldern 20-24 ar.

I Trafikverkets rapport Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen 2022
(2023:097) konstateras att andelen trafikarbete inom tillaten hastighet 2022
beréknas vara 53,9 procent for statliga vagar. Andelen trafik inom hastighets-
granserna har forbattrats med 1,7 procentenheter jamfort med 2021. Utfallet
for 2022 ligger enligt Trafikverket i stort sett i linje med nédvéandig utveckling
mot malet till 2030. Hastighetsefterlevnaden har i ett historiskt perspektiv varit
i princip oférandrad under lang tid. Under 2022 genomfordes en Gversyn av
hastighetsanpassningarna som skulle vara fardiga 2025. De beddms nu i stallet
vara genomfdrda 2030, och dar kommer 6kad framkomlighet att végas in i
strre utstrdckning. Inga anpassningar av hastighetsgranser till végarnas
sékerhetsstandard genomfordes under 2021-2022.

Bashastighet inom tatbebyggt omrade

Som framgar ovan ér enligt trafikforordningen den nuvarande bashastigheten
inom tatbebyggt omrade 50 kilometer i timmen. Det & majligt fér kommuner
att sdnka den skyltade hastigheten till antingen 40 eller 30 kilometer i timmen
inom tatbebyggt omrade. Enligt Trafikanalys (rapport 2017:16 Sankt bas-
hastighet i tatort) finns det en tydlig trend att 50 kilometer i timmen minskar
till forman for hastighetsgranser om 30 och 40 kilometer i timmen pé det
kommunala véagnatet.
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Forutsattningarna for, och konsekvenserna av, sankt bashastighet i tatort
har utretts vid upprepade tillfallen. Trafikanalys hade ett regeringsuppdrag i
fraga om bl.a. effekten utifrn antalet omkomna, som avrapporterades 2017
(rapport 2017:16). Trafikanalys beraknade ett intervall pa 3 till 17 farre
omkomna per ar som en effekt av en sankt bashastighet till 40 kilometer i
timmen. Antalet varierar beroende p& hur mycket den faktiska medel-
hastigheten skulle komma att sénkas och kan sattas i relation till att antalet
omkomna i trafiken i tatbebyggt omrade &r ca 65 personer per ar. Fragan har
&ven utretts av VTI som i januari 2018 presenterade en studie i vilken det
uppskattas vilka trafiksékerhetseffekter en sankning av bashastigheten till 40
kilometer i timmen i tatort skulle fa (VTI rapport 954). Resultaten visade att
under 2014-2016 omkom i genomsnitt 65 personer per ar inom tatbebyggt
omrade i olyckor dar minst ett motorfordon varit inblandat, knappt 1 300
skadades allvarligt och knappt 200 skadades mycket allvarligt. Myndigheten
anforde att genom att arbeta mer med t.ex. hastighetsdampande atgarder som
ger stérre minskningar av medelhastigheten kan ytterligare effekter uppnas pa
antalet dodade och skadade.

NTF har mitt hastigheten pd det kommunala végnatet pa strickor med
hastigheterna 40, 50, 60 och 70 kilometer i timmen pé& 69 platser i landet
fordelade mellan 23 kommuner. Sammanlagt holl cirka tva tredjedelar av
bilisterna skyltad hastighet, men p& 40- och 50-strackor var hastighets-
efterlevnaden lagre. P& strackor med 40 kilometer i timmen kérde nastan
varannan bil fortare an skyltad hastighet. NTF bedémde inte desto mindre att
om alla gator som i dag ar skyltade 50 kilometer i timmen skulle skyltas om
till 40 kilometer i timmen skulle det kunna spara ca 5 liv, 83 allvarligt skadade
och 12 mycket allvarligt skadade per &r. Den positiva effekten av ett inférande
ar enligt NTF for stor for att ignorera, speciellt om man &ven skulle fa ned den
faktiska hastigheten med 10 kilometer i timmen, for da skulle s& manga som
17 liv kunna sparas érligen. Dessutom skulle det underlatta kommunernas
anpassning av staden till ett 6kat cyklande och géende samt vara bra for miljon.

I 2023 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken (TRV
2016/79008, TRV 2019/40528) pekar Trafikverket pa behovet av att 40 kilo-
meter i timmen bor genomfdras som bashastighet i tdtort. Samtidigt bor dven
inforandet av 30-omraden underldttas genom Oversyn av rekvisiten for
omraden med 30 kilometer i timmen. Trafikverket menar att i omstallningen
till mer hallbara och yteffektiva transportsatt dar manga trafikantgrupper
blandas och tillgangligheten behover forbattras, &r sénkt bashastighet en
betydande atgard. Enligt verket dr sankt hastighet i tatort positivt for miljon
och ger bl.a. jamnare hastigheter, lagre utslapp av partiklar och minskat buller.
Sankt hastighet for biltrafiken okar samtidigt konkurrensférméagan for olika
typer av aktivt resande samtidigt som sakerheten och tryggheten for gaende
och cyklister okar.

I aktionsplanen for séker vagtrafik 2022—2025 konstateras att inforandet av
en ny bashastighet om 40 kilometer i timmen i tétorter skulle vara ett viktigt
steg i riktning mot ratt hastighet i tatorter. | aktionsplanen paminns om den
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globala planen dar FN:s medlemslander uppmanas att begrénsa hastigheten till
30 kilometer i timmen i omraden med stor risk for dodsfall och allvarligt
skadade i trafiken. Samtliga kommuner som deltar i aktionsplanen arbetar med
att anpassa tatorternas trafikmiljoer till gaendes och cyklisters behov av
sékerhet och tillgénglighet. Bland annat fortsatter Stockholms stad med en
hastighets6versyn pa stadens huvudvagnat som grund for satta hastighets-
granser. | samband med att hastighetsgranserna férdndras genomfor de dven
hastighetsdampande &tgarder pé prioriterade platser. Goteborgs stad har
avvaktat med att genomfora nya hastighetsgranser i vantan pa ny tatorts-
hastighet men har enligt aktionsplanen bérjat forbereda for anpassning till 30,
40 och 60 kilometer i timmen. Goteborgs stad menar att ett inférande av bas-
hastigheten 40 kilometer i timmen skulle underldtta inforandet av nya
hastighetsgranser. Aven Uppsala kommuns hastighetséversyn tas upp i
aktionsplanen. Inom aktionsplanens omrade kunskapshojande atgarder och
beteendepaverkan kommer Cykelframjandet att driva fragan om att bas-
hastigheten i svenska tatorter ska sankas till 30 kilometer i timmen (atgard 32).
Av étgarden framgér att fragan regeloundet kommer att lyftas i opinions-
bildningsarbetet, sarskilt kopplat till att skapa béattre forutsattningar for att barn
ska kunna cykla sakert.

Hastighetsbegransningar vid skolor och férskolor

Inom tatbebyggt omrade far fordon inte framforas med hogre hastighet &an 50
kilometer i timmen. Om det & motiverat av hénsyn till trafiksdkerheten,
framkomligheten eller miljon far kommunen utfarda foreskrifter om att den
hogsta tilldtna hastigheten inom ett tatbebyggt omréade eller en del av ett sédant
omrade ska vara 30 eller 40 kilometer i timmen. Vagmarken om hastighets-
begransning kombineras pa vissa platser med varningsmarket Varning for barn
samt ibland malning i gatan, vilket &r en ytterligare upplysning om att skolbarn
ror sig i omradet. Enligt Trafikverket (2023:097) hade ca 70 procent av
végarna i tatorter hastighetsbegransningen 30—40 kilometer i timmen 2022.

Hoga hastigheter och komplicerade trafikmiljoer som barnen har svart att
hantera ar viktiga anledningar till att barn skadas i trafiken. Barns mojlighet
till sjalvstandig mobilitet utgdrs av mojligheten att ga, cykla och resa
kollektivt. Vart tredje ar gor Trafikverket en undersokning om foraldrars
uppfattning om deras barns skolvdg. Under hosten 2021 genomfordes den
attonde i ordningen. De vanligaste synpunkterna handlar bl.a. om att hastig-
heten pa skolvagen séllan respekteras, att barnet passerar eller korsar en
trafikerad gata, att det saknas gang- eller cykelvéag pa barnets skolvag, att det
saknas 6vergangsstallen utmed skolvégen och att det upplevs vara kaos utanfor
skolan da foréldrar skjutsar barn som skulle kunna ga dit.

Indelning av hastighetsgrénser

Sedan 2008 &r det mojligt att infora hastighetsgranser i alla tio steg mellan 30
och 120 kilometer i timmen. | den proposition som foregick riksdagsbeslutet
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betonade den davarande regeringen att forandringar i de nya tiostegen endast
skulle goras for langre sammanhallna strackor pa landsbygden och for stérre
stadsdelar i stdderna (prop. 2006/07:73). Avsikten var inte att vdg- och gatu-
nétet skulle delas in i fler vagstrackor dar samtliga tiosteg anvénds. Det
pekades vidare pa att det ar av utomordentligt stor vikt att utmarkningen av
hastighetsgranserna &r tydlig och tillrdcklig. Behovet av tydlig utmérkning
beddmdes bli stérre nér fler hastighetsgranser anvands.

Trafikverket har tidigare uppgett att genom att inféra ett mer flexibelt
tiostegssystem anpassas hastighetsgranserna utifran dagens forutsattningar nar
det géller trygghet, trafiksakerhet, miljo, vagstandard och fordonsutveckling.
Trafikverket framforde att alla steg mellan 30 och 120 kilometer i timmen
kommer att finnas kvar under 6verskadlig tid, men jamna steg (framst 40, 60,
80 och 100) infors enligt Trafikverket i allt hdgre grad inom bade de statliga
och de kommunala végnaten.

Variabla hastighetsbhegransningar

P& vissa vagstrackor finns det system for att forebygga olyckor genom att pa
variabla meddelandeskyltar varna for koer eller satta ned den hdgsta
rekommenderade eller foreskrivna hastigheten. Det finns tva typer av
elektroniska vagmarken med hastighetsangivelse. Det som anvands i ett ko-
varningssystem visar rekommenderad hogsta hastighet. Det andra visar fore-
skriven hdgsta hastighet.

Trafikverket uppger att det finns variabla hastighetsgranser pa flera vag-
strackor i Sverige. Med hjalp av omstéllbara vagmarken kan hastigheten
&ndras, t.ex. ndr det ar risk for halka eller koer, eller nér det finns korsande
fordon pa vagen. Variabla hastighetsgréanser innebér att den higsta hastigheten
sianks nar det borjat bli mycket trafik pd vagen och tatt mellan fordonen.
Genom att hastighetsgransen sanks kan enligt Trafikverket risken for trafik-
olyckor och allvarlighetsgraden i de olyckor som intraffar minskas. Nar
trafiken borjar tatna kan stillastiende koer undvikas eller fordrdjas i tid med
variabla hastigheter. Variabla hastighetsgranser gor att trafikanterna battre kan
anpassa hastigheten till trafiksituationen an vid traditionell utmarkning med
pléatskyltar. Pa de striackor dar det finns variabla hastighetsgranser har enligt
Trafikverket olycksrisken minskat, tempot blivit lugnare och framkomligheten
forbattrats ndgot. En sankt hastighet nar det ar mycket trafik pa vagen innebar
aven att utslappsnivéer och partikelhalter minskar, vilket kan bidra till béttre
luftkvalitet i tathebyggda omraden.

Hastighetsdvervakning

Trafikverket har gjort bedémningen att en forutsattning for att minska antalet
dodade och skadade i trafiken &r att det rader en god hastighetsefterlevnad.
Trafikverket uppger att om alla hller hastigheten kan 50 liv riddas érligen
och koldioxidutslappen minska med 300 000 ton. Atgarder for ratt hastigheter
ar ett fokusomrade i aktionsplanen for 2022—2025. | planen listas 39 atgarder
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for ratt hastighet for perioden, vilka ar indelade i fem atgardspaket och dar ett
handlar om Gvervakning 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 regelméassigt rapportera hastig-
hets6vertradelser.

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

— Trafikverket for dialog och ingar vid behov Gverenskommelser med
polisen regionalt i syfte att utveckla, effektivisera och samordna arbetet for
att bidra till okad trafiksakerhet inom det prioriterade insatsomradet
hastighetsefterlevnad.

Enligt aktionsplanen kravs det ocksa en effektiv hastighetsévervakning for att
minska antalet omkomna och allvarligt skadade. Polismyndigheten avser att
under aren for aktionsplanen oka insatserna inom trafiksakerhetsomradet, med
fokus pé& hastighetsefterlevnad och nykterhet.

I Polismyndighetens arsredovisning for 2022 betonas att polisen genomfor
hastighetskontroller for att bidra till att sainka medelhastigheten och fa fler att
hélla hastighetshegransningarna, bade genom nationella insatser och utifran
lokala problembilder. Polisen anfor att for att sanka medelhastigheten maste
den stora volymen av trafikanter som kor lite for fort sanka sin hastighet. Pa
det viset uppratthalls enligt polisen allménprevention. Hastighetskontroller
gors genom dels ATK, dels manuell hastighetsdvervakning. Under 2022
utfardades knappt 220 000 ordningsbéter som en foljd av hastighetskontroller
(varav 94 004 genom ATK), vilket var en minskning med 16,4 procent jamfort
med 2021. Orsaken ar enligt Polismyndigheten en minskad aktivitet mot
trafikorottsomrédet i den yttre verksamheten. | de fall foraren fornekar
gérningen, exempelvis fortkdrning, uppréattas en anmélan om brott. Dessa brott
minskade jamfort med 2021 (1 419 férre brott, vilket motsvarar en minskning
med 18,3 procent).

Narmare om automatiska trafiksakerhetskontroller

Utover polisens manuella hastighetsdvervakning lyfter aktionsplanen fram att
ATK ska ge ett effektivt bidrag till sdnkta hastigheter och dérmed farre
omkomna och allvarligt skadade. ATK beddéms radda ca 20 liv per ar och fler
an 70 personer per ar fran att bli allvarligt skadade i trafiken. Trafikverket
avser att utoka antalet kameragvervakade mil med ca 40 mil per ar fram till
2025.

ATK med fasta eller mobila enheter infordes 1999-2000 pa forsok pa 16
vagstrackor. Forsoket fortsatte, och i en utvdrdering som gjordes 2002
konstaterades att bade hastigheten och antalet olyckor med personskador hade
minskat pa de aktuella strickorna. Utbyggnaden med trafiksakerhetskameror
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har dérefter fortsatt. Kamerorna méter fordonets hastighet med hjalp av radar
och fotograferar bara nar nagon kor fortare an vad som ér tillatet pa vagen. |
slutet av 2022 fanns det ca 2 400 trafiksdkerhetskameror langs de statliga
vdagarna. Trafikverket uppger att syftet med kamerorna inte &r att ta fast de som
kor for fort utan att se till att manniskor inte dddas eller skadas i trafiken.
Trafikverket betonar &ven att 1agre hastighet dessutom inneb&r mindre utslapp
av koldioxid. Trafiksékerhetskamerorna &r direktkopplade till polisen och &r
ett komplement till polisens dvriga trafiksékerhetsarbete. Mobila kameror
anvénds som ett komplement till de fasta trafiksékerhetskamerorna och
manuell dvervakning. Mobila kameror ger en flexibilitet som uppges vara
viktig for att 6ka sakerheten pa vagarna.

P& det statliga vagnatet ar ca 540 mil utrustade med ATK. Enligt Trafik-
verket ar trafiksakerhetskamerorna placerade dar de gor mest nytta.
Planeringen och placeringen av kamerorna baseras pa Trafikverkets och
polisens erfarenheter och kunskap om kamerornas hastighetsdampande effekt
pa en specifik stracka. | samverkan mellan myndigheterna valjs lampliga
strackor ut dér de storsta effekterna ur ett trafiksdkerhetsperspektiv kan
uppnés. Alla kameror placeras synligt och hastigheten ar skyltad vid
kamerorna sé att alla ska kunna kora lagligt. Trafikverket, Polismyndigheten
och Aklagarmyndigheten har ett samarbetsorgan fér systemet med trafik-
sakerhetskameror, ATK-radet. Radets funktion &r att forvalta ATK-systemet
pé effektivaste satt och att vara radgivande inom respektive myndighet.

Det har tidigare genomforts bl.a. en forstudie om forutsattningarna for att
kunna méta medelhastighet hos fordon péa vag, s.k. strack-ATK. Inom det
gemensamma projektet ATK 2.0 har en utredning gjorts om straéckmaétning
mellan trafiksékerhetskameror. Det fortsatta samarbetet mellan Polis-
myndigheten och Trafikverket bor enligt 2023 érs redovisning av trafik-
sékerhetsarbetet inom végtrafiken (Trafikverket, TRV 2016/79008, TRV
2019/40528) mynna ut i ett gemensamt beslut om huruvida stréck-ATK ska
inforas eller inte.

Dagens system for ATK bygger pa att polisen maste identifiera ansikts-
bilder, vilket kan ses som en omsténdlig och dyr process som tar resurser i
ansprak som skulle kunna anvéndas till annat polisarbete. 1 2023 ars redo-
visning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken (TRV 2016/79008, TRV
2019/40528) menar Trafikverket att det bor initieras en utredning om
inférande av sanktionsavgift for vissa hastighetsdvertradelser upp till en viss
nivd inom vagtrafiken. Sanktionsavgift innebar att fordonsagaren gors
ansvarig och avgiftsskyldig for en hastighetsovertradelse. Trafikverket
bedémer att ett dgaransvar minskar méjligheten att undgd avgift/boter for
hastighetsdvertradelser, och darmed kan det 6ka hastighetsefterlevnaden med
farre doda och allvarligt skadade i vagtrafiken som f6ljd. Trafikverket uppger
att exempelvis Finland och Schweiz har infort dgaransvar for hastighets-
dvertradelser upp till en viss niva (15-20 kilometer i timmen) och darover
galler foraransvar. Agaransvar innebar mojlighet att alagga foretag, organisa-
tioner och myndigheter storre ansvar for de resor och transporter som sker
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inom deras verksamheter. Agaransvar for vissa hastighetsovertradelser skulle
enligt Trafikverket ocksd forenkla den rattsliga hanteringen av hastighets-
dvertradelser fran ATK och majliggora sanktioner dven for motorcyklar som
i dag 4r svara att hantera genom ATK.

Frdgan om hur agaransvaret vid hastighetsovertradelser kan andras i syfte
att effektivisera kameradvervakningen och dérmed forbéattra trafiksékerheten
har utretts tidigare (SOU 2005:86). Overtradelser av regler om higsta tillatna
hastighet och liknande forseelser bestraffas i huvudsak med penningboéter.
Ansvaret &r straffrattsligt och utkrdvs av fordonets forare i straffréttslig
ordning. Detta innebdr att bara foraren kan botféllas, inte &garen. 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 ar
foraren daremot ansvarig. Skalet till denna reglering &r att dgaren ar den som
har bedomts ha bast forutsattningar att kontrollera att fordonet ar utrustat pa
det satt det ar foreskrivet m.m., medan féraren har storst mojlighet att paverka
sitt korbeteende. Utredningen konstaterade att en ordning med &garansvar
riskerar att std i motsattning till de principer om legalitet och konformitet som
den svenska lagstiftningen bygger pa. Utredningen ledde inte till nigot forslag
till riksdagen om &ndringar nér det géller dgaransvar.

Farthinder

Farthinder anvands for att sanka trafikens hastighet pa stéllen dér hog hastighet
kan leda till allvarliga olyckor. Farthinder bor enligt Trafikverket medféra sa
pass stora besvar att fordonsférare som kor i hog fart k&nner obehag. Enskilda
vaghallare beslutar sjalva om att anlagga farthinder pa sin vag. Galler det en
vag med statsbidrag bor vaghéllaren samrada med Trafikverket forst sd att
hindrets utformning och utmérkning foljer géllande rekommendationer,
annars kan ratten till bidrag paverkas. Tre typer av farthinder &r vanliga pa
enskilda véagar: gupp, sidoforskjutning (chikan) och hastighetspaminnare
(digital skylt som anger fordons hastighet).

Trafikverket uppger att ett nytt sétt att ddmpa hastigheten i trafiken &r ett
s.k. aktivt farthinder. I sodra Sverige har farthindret testats i ett par &r med gott
resultat. Utvarderingar uppges ha visat pa lagre medelhastigheter, fler som
lamnar foretrade for gdende vid dvergangsstallen och lagre bullernivaer. For
att testa hinder i vinterforhallanden installerades ett sadant farthinder i
Jamtland i oktober 2020. Farthindret paverkar enbart de som kor fortare &n
géllande hastighetsgrans. Fordon som ndrmar sig farthindret med for hog
hastighet méts av en nedsénkning i véagbanan. Till skillnad fran vanliga
upphojda gupp &r det alltsa bara den som kor for fort som marker farthindret.

Vidare kan bl.a. namnas att Trafikverket i januari 2023 paborjade ett
pilotprojekt med digitala hastighetshinder i Jimtlands och Vésternorrlands lan.
Digitala hastighetshinder anvander geostaket som gor att fordon med ratt
teknik inte kan kora fortare an gallande hastighetsgrans inom ett villkorat
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geografiskt omrade. Projektet ar en del av Trafikverkets arbete for ett digitalt
véagtransportsystem.

Geostaket

Geostaket (geofencing) &r ett samlingsbegrepp for digitalt definierade
geografiska omraden eller strackor dar fordon kan begransas, styras eller
informeras, baserat pa digitala trafikregler eller Gverenskomna villkor.
Geostaket mojliggor bl.a. att fordonens hastighet automatiskt begrénsas inom
angivna omraden eller strackor. Det kan dven anvandas for att definiera
omraden dar hybridfordon ska véxla till eldrift. | aktionsplanen for séaker
vagtrafik 20222025 anges olika atgarder for att uppna ratt hastighet. Ett av
atgardspaketen, geofencing, handlar om tekniska losningar som bidrar till
Okad hastighetsefterlevnad.

Trafikverket ska enligt planen fortséatta att underlétta for inférande av
geostaket och dven genomfora ett antal test- och demonstrationsprojekt dér
bl.a. kommuner deltar. | aktionsplanen anférs att det &r viktigt att geostaket
lyfts fram som ett anvandbart verktyg redan i tidiga skeden i planerings-
processen, vilket Trafikverket kommer att verka for. Féljande atgarder lyfts
fram i aktionsplanen:

— Trafikverket fortsatter att leda en samverkansplattform for geostaket. Den
ska fungera som en facilitator dar samhalls- och néringslivsaktorer
kommer samman for att understddja utveckling av skalbara tillampningar
av geostaket och for att genomfora test- och demoprojekt.

— Trafikverket koordinerar arbetet med att skapa lagesanknuten maskin-
lasbar information (geostaket) i EU-projektet Nordicway 3. Fokus ligger
pé att skapa digitala trafikforeskrifter som gors tillgangliga som Gppna
data, vilket bl.a. skapar béattre forutsattningar for trafiksakerhetsrelaterade
tjanster och funktioner.

— Trafikverket ska introducera tillampningar med geostaket i tidiga
planeringsskeden, i atgardsvalsstudier och i dialog med externa aktorer,
for att framja geostaket som ett verktyg for att skapa ett hallbart och sakert
vagtransportsystem.

— Dalatrafiks ambition &r att tillsammans med leverant6rerna oka antalet
platser dar geostaket anvands for hastighetssakring.

— Goteborgs stad deltar i projektet Geosence, ett europeiskt samarbete om
geostaket inom trafikledning och planering. Goéteborgs del i projektet
handlar om att utveckla kravstélliningen i upphandlingar och undersdka
acceptansen hos forarna.

— Stockholms stad kommer att forstérka och utveckla arbetet med geostaket
genom att delta i och genomfora bade administrativa och fysiska projekt.
Arbetet med smarta urbana trafikzoner fortsétter.

— Uppsala kommun avser att tillsammans med verksamma elsparkcykel-
foretag infora geostaket pd Uppsala stads gang- och cykelvégnit i syfte att
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minska risken for olyckor med elsparkcyklar och att sékerstélla framkom-
ligheten och tillgangligheten for dvriga trafikanter.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om hastighetsbegransningar och hastighetsdvervakning
behandlades senast i utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena. Utskottet anforde att
hastighetsfragor ar centrala for trafiksakerheten, och att satta ratt hastighets-
granser och sedan dvervaka att dessa halls &r avgérande for att na etappmalet
till 2030. Utskottet framholl att satsningarna pa ett forbattrat vagunderhall
kommer att minska risken for hastighetsnedsattningar och understrok
dessutom bl.a. vikten av att skapa en séker trafikmiljo i anslutning till skolor.
Riksdagen biféll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis slé fast att fragor om hastighetshegransningar och
hastighetsdvervakning &r centrala for trafiksakerhetsarbetet. Det &r enligt
utskottets bedémning darfér mycket viktigt att sétta ratt hastighetsgranser pa
vara vagar. Att sétta ratt hastighetsgranser och sedan 6vervaka att hastighets-
granserna ocksa halls av trafikanterna dr en av de mest avgorande faktorerna
for att na det trafiksakerhetspolitiska etappmalet for 2030.

Nér det galler motionerna om hastighetsbegransningar vill utskottet under-
stryka att anpassningar av hastighetsgranserna till vagarnas utformning syftar
till att radda liv. Utskottet bedomer att det bedrivs ett aktivt arbete vid de
ansvariga myndigheterna for att kontinuerligt se 6ver och anpassa hastighets-
granserna pa landets véagar och gator och vill liksom tidigare peka pé vikten av
att detta arbete sker i dialog med och i samverkan mellan aktérer pa central,
regional och lokal niva. Utskottet konstaterar att frdgan om anpassade
hastighetsgranser har diskuterats mycket under senare &r. Utskottet vill har
sarskilt uppmarksamma att sankta hastighetsgranser pa langa vagstrackor
riskerar att oka restiden och darmed forsvara for manniskor att ta sig till arbete
och fritidsaktiviteter, inte minst pa landsbygden. En god tillganglighet i hela
Sverige ar viktig for att det ska vara méjligt att bo, leva och verka i alla delar
av vart land. Utskottet kan konstatera att Trafikverket i mars 2023 av-
rapporterade ett uppdrag om att utveckla arbetet med hastighetsanpassningar.
Trafikverket anfor bl.a. att arbetssattet med hastighetsanpassningar behéver
utvecklas framdver for att dstadkomma en sa god trafiksakerhet som majligt
utan alltfor stor paverkan pa tillgangligheten, sarskilt nar det galler strackor
som &r sd langa att en hastighetssankning resulterar i betydande restids-
forluster. Utskottet konstaterar att Trafikverket menar att 6kad framkomlighet
nu kommer att vdgas in i storre utstrdckning i arbetet med hastighets-
anpassningar. Bland annat ska Trafikverket genomféra pilotprojekt for att testa
olika I6sningar. Utskottet valkomnar att denna frdga uppmarksammas i det

2023/24:TU7

39



2023/24:TU7

40

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

fortsatta utvecklingsarbetet. Utskottet vill vidare betona att de pagaende
satsningarna pa ett forbattrat vagunderhall kommer att minska risken for
hastighetsnedsattningar. Utskottet har tidigare uppméarksammat att méanga
statliga véagar har fatt siankt hastighet pd grund av bristande underhall, och
darfor har utskottet valkomnat regeringens mal att landets vagar ska rustas
upp. Utskottet vill aterigen betona att ett gott vagunderhall bidrar till bade en
god tillganglighet och en forbattrad trafiksakerhet.

Nar det galler indelningen av hastighetsgrénser kan utskottet konstatera att
beslut om hastighetsgranser fattas av Trafikverket, lansstyrelserna och
kommunerna. Utskottet vill betona att det &r Trafikverkets uppgift att utarbeta
riktlinjer och foreskrifter for hur de olika hastighetsgranserna bor anvéndas.
Utskottet ser liksom tidigare ingen anledning att ifragasatta myndigheternas
arbete inom detta omrade. | sammanhanget vill utskottet dven peka pa att
variabla hastighetsbegransningar anvands pa flera vagstrackor i Sverige.

Nar det galler fragan om bashastighet i tatort kan utskottet konstatera att
den har utretts vid flera tillfallen och att frigan har uppmarksammats av olika
myndigheter. Utskottet vill betona vikten av att &stadkomma sékra hastighets-
nivéer och konstaterar att det finns en trend att hastighetsgransen 50 kilometer
i timmen minskar till forman for hastighetsgranserna 30 eller 40 kilometer i
timmen pé& det kommunala vignatet. Utskottet vill understryka att
kommunerna spelar en nyckelroll i den fortsatta utvecklingen av arbetet med
hastighetsbegrénsningar i tatorterna, inte minst nér det géller att anpassa
tatorternas trafikmiljoer till fotgangares och cyklisters behov av sékerhet.

Nér det handlar om hastighetsbegrénsningar vid foérskolor och skolor vill
utskottet starkt understryka vikten av fortsatta insatser for att skapa en séker
trafikmiljo i anslutning till skolorna. Utskottet kan konstatera att hoga hastig-
heter och komplicerade trafikmiljoer &r viktiga anledningar till att barn skadas
i trafiken. Utskottet vill peka pa att det vidtas ett flertal olika atgarder men vill
samtidigt betona att det &r en sérskilt viktig fraga att fordonens hastighet
anpassas till de forhallanden som rader vid férskolor och skolor. Utskottet vill
i sammanhanget dven framhélla att det ar angelaget att samhallet genom olika
insatser verkar for och pa olika sétt framjar att alla barn far en god kunskap
om trafiksakerhet.

Nar det galler motionerna om insatser for forbattrad hastighetsefterlevnad
vill utskottet understryka att hastighetsévervakning ar ett centralt verktyg for
att motverka hastighetsdvertradelser. Utskottet valkomnar darfor att Polis-
myndigheten avser att ©ka insatserna for hastighetsefterlevnad. Enligt
utskottets bedémning spelar trafiksékerhetskameror i detta sammanhang en
viktig roll. ATK fyller en viktig funktion, sarskilt nar polisens mojligheter till
manuell dvervakning ar begransade. Utskottet kan samtidigt konstatera att det
finns en del problem med ATK som kan kopplas till nuvarande system med
foraransvar vid fortkérning, exempelvis ndr det galler mojligheten att
identifiera foraren och driva in fortkérningsboter. Utskottet &r medvetet om att
ett inforande av &dgaransvar skulle kunna frigora resurser inom Polis-
myndigheten och Oka effektiviteten i systemet med ATK, men utskottet vill
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liksom tidigare framhélla att en tidigare utredning har visat att ett inférande av
&garansvar vid fortkdrning skulle riskera att strida mot de rattsprinciper som
den svenska lagstiftningen bygger pa, varfor utskottet for narvarande inte ar
berett att vidta nagon atgard i denna fraga.

Nar det galler motionsforslaget om farthinder vill utskottet bl.a. peka pé att
Trafikverket driver projekt med digitala farthinder. Nar det slutligen géller
motionsforslaget om geostaket noterar utskottet att det ar en teknisk 16sning
som kan anvéandas for okad hastighetsefterlevnad, vilket ocksd uppmark-
sammas i den aktionsplan for saker végtrafik som Trafikverket och andra
aktorer har tagit fram. Utskottet finner inte anledning att vidta ndgon &tgérd
med anledning av motionen om fri hastighet for elbilar.

Utskottet finner sammanfattningsvis att de fragor som tas upp i motionerna
ar val uppmarksammade i det pagaende trafiksakerhetsarbetet och att det
darfor inte finns skal att for narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens
sida. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2023/24:230 (SD) yrkande 2,
2023/24:414 (SD) yrkandena 29, 30, 33, 34 och 38, 2023/24:840 (C),
2023/24:1292 (S), 2023/24:1742 (SD), 2023/24:1775 (SD), 2023/24:1785 (C),
2023/24:2278 (M) yrkande 2, 2023/24:2457 (C) yrkande 30, 2023/24:2516 (S)
yrkande 2 och 2023/24:2709 (MP) yrkandena 3—6 och 8.

Insatser mot alkohol och droger i trafiken

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet mot alkohol och droger
i trafiken. Utskottet ser med stor oro pa att alkohol och narkotika
forekommer i trafiken och vélkomnar darfor arbetet med att
motverka detta och framhaller att fler kontroller kan bidra till 6kad
nykterhet i trafiken och darmed battre trafiksékerhet. Utskottet
valkomnar regeringsuppdraget om bidrag for att etablera
alkobommar och anser att en 6kad anvandning av alkolas &r mycket
positiv.
J&mfor reservation 6 (SD).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:401 yrkande 23 tar Jimmy Stahl m.fl. (SD) upp
frédgan om alkobommar och i kommittémotion 2023/24:414 yrkande 35 anfor
Thomas Morell m.fl. (SD) att antalet alkobommar i hamnar bor oka.
Motiondrerna menar att alkobommar &r ett komplement till polisens alkohol-
utandningsprov och att det behdvs fler alkobommar vid hamnarna, vilket
skulle forbattra trafiksakerheten pa véagarna, samtidigt som det ar viktigt att
alkobommar placeras pa sa satt att de bl.a. minimerar forsamrade trafikfloden
vid lossning och att kdbildning undviks vid hamnarnas utfarter. I kommitté-
motion 2023/24:414 yrkande 66 pekar Thomas Morell m.fl. (SD) pa behovet
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av utdkade drog- och alkoholrelaterade kontroller. Motionérerna betonar att
rattfylleri ar ett stort problem som maste bekdmpas med kraft och
uppmarksammar forutom kontroller dven behov av ytterligare atgarder, bl.a.
nér det galler lakares skyldighet att rapportera till Transportstyrelsen och
anvandningen av ny teknik som kan minska risken for att en paverkad forare
framfor ett fordon.

I motion 2023/24:1660 anfor Johan Andersson m.fl. (S) att en fortsatt
utbyggnad av alkobommar i samtliga hamnar med anlép av utlandsk férjetrafik
bor Gvervagas. Motionarerna betonar att det ar ett stort problem att paverkade
lastbilschaufférer kommer till Sverige via hamnarna och att det behdvs en
kombination av fasta och mobila enheter, vilket har en stor preventiv inverkan.

I motion 2023/24:1458 yrkande 5 uppmérksammar Markus Wiechel m.fl.
(SD) fragan om alkolas i rattfylleridémdas fordon. Motionarerna pekar bl.a.
pa att risken for aterfall ar stor och att regeringen for att komma &t detta
problem och forhindra aterfall bor sakerstalla att alkolds som regel monteras
in i rattfylleriddmdas fordon.

Bakgrund

Gallande ratt

Rattfylleri innebdr att en person som kér 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 s& paverkad av alkohol eller annat medel att personen inte
kan kora pd ett betryggande sétt. 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 &r avsevart paverkad av alkohol
eller ndgot annat medel och kor pa ett sddant satt att det innebar pétaglig fara
for trafiksakerheten. Nar négon rapporteras for rattfylleri startar tva olika
processer: den straffrattsliga (tingsratten) och den korkortsadministrativa
(Transportstyrelsen).

Straffet for rattfylleri ar béter eller fangelse i hogst sex manader. Grovt
rattfylleri i kombination med grovt vallande till annans dod kan ge upp till atta
ars fangelse. Rattfylleri leder enligt Trafikverket s gott som alltid till att
korkortet aterkallas. Sparrtiden ar oftast 12 manader for rattfylleri och 24
manader for grovt rattfylleri, om det sker vid upprepade tillfillen eller om det
ar rattfylleri i kombination med diagnosen missbruk eller beroende av alkohol.
Den som har démts for rattfylleri eller grovt rattfylleri maste anséka om ett
nytt korkortstillstdnd for att fa tillbaka korkortet. Om sparrtiden ar hogst 12
manader behover den domde inte gora ett nytt férarprov utan endast lamna in
ansokan om att fa ett nytt korkort utfardat. Om sparrtiden &r langre an 12
manader maste den démde gdra ett nytt forarprov, med kunskapsprov och
korprov.
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Alkohol- och drogrelaterade olyckor

En dddsolycka definieras enligt Trafikverket som alkoholrelaterad om alkohol
(0,2 promille eller mer) har pavisats hos en motorfordonsfcrare, fotgangare
eller cyklist. Flera trafikanter kan ocksa ha varit paverkade i en och samma
olycka. Med narkotika avses narkotikaklassade preparat, dar preparat som
tillférts som medicinering eller i akutbehandlande syfte exkluderats. I &vrigt
definieras dessa p& motsvarande satt som alkoholrelaterade olyckor. | dessa
olyckor behéver det darmed inte alltid vara den paverkade som omkommer.

Enligt Trafikverket &r i genomsnitt en av femhundra bilister rattfull. Det
motsvarar ca 0,2 procent av trafiken. Antalet omkomna i alkohol- och
narkotikarelaterade olyckor okade 2022 jamfort med 2021, likasad den totala
andelen omkomna i sddana olyckor. Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor
visar att 25 procent av alla omkomna i trafiken omkom i en alkohol- eller
narkotikarelaterad trafikolycka 2022. Av dessa personer omkom 32 i olyckor
som enbart var alkoholrelaterade, 16 i olyckor som enbart var drogrelaterade
och 8 i olyckor som var bade alkohol- och drogrelaterade.

I den tidigare refererade aktionsplanen for séker végtrafik konstateras att
onyktra forare gor fler misstag och felhandlingar som t.ex. felbedémningar,
korning 6ver sin formaga, Okat risktagande och brott mot trafikreglerna.
Anvandningen av narkotika okar i samhallet, vilket sannolikt avspeglar sig i
trafikmiljon, men det saknas kunskap om hur stort problemet &r. Mellan 2015
och 2017 ékade antalet omkomna i drogrelaterade olyckor kraftigt, fran 23 till
40 personer. Dérefter har en minskning skett till ungefar samma niva som
tidigare ar.

Atgarder mot alkohol och droger i trafiken

I aktionsplanen for séker végtrafik 2022—-2025 konstateras att det finns
nykterhetsstodjande teknik pd marknaden men att det tar tid innan den finns i
alla fordon, och inférandet behover darfor skyndas pd. Parallellt med de
alkolas som finns pd marknaden har det dven utvecklats en ny generation av
nykterhetsstddjande teknik for bade eftermontage och fordonsintegration vid
nybilstillverkning. | aktionsplanen konstateras att den nya nykterhetsstédjande
tekniken véntades finnas for eftermontage i fordon i Europa preliminart under
2023. | aktionsplanen betonas att det &r viktigt att det finns uppdaterad och
oberoende sakkunskap om nykterhetsstodjande teknik. Det framfors dven att
det &r viktigt att sakerstalla att yrkestrafiken anvander fordon som ar utrustade
med nykterhetsstodjande teknik. Sveriges Akeriféretag kommer under
perioden for aktionsplanen att uppmana sina medlemsforetag att ha rutiner for
hur de sékerstéller nykterheten hos sina forare.

I aktionsplanen konstateras att Polismyndighetens kontroller och alkohol-
utandningsprov har en central betydelse for att minska rattfylleriet. Genom
insatser som avser att 0ka den upplevda upptécktsrisken och genom riktade
kontroller ska polisens arbete fa fler att avstd fran att kora paverkade.
Insatserna ska kombineras med informationsinsatser till trafikanterna.
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Kontroller av drogpaverkan kraver tillforlitliga och effektiva tester. Nykter-
heten kan kontrolleras &ven genom automatiserade nykterhetskontroller,
exempelvis pa kontrollplatser i hamnar, med s.k. alkobommar. Trafikverket
avser att under perioden for aktionsplanen anlagga sadana kontrollplatser i
minst tre hamnar. MHF &r engagerade i arbetet med automatiserade nykter-
hetskontroller och arbetar for att underlatta inforandet av effektiva system som
ar personaleffektiva och rattssakra.

I Trafikverkets rapport Tank om och optimera, kapitel 4 Effektivisera
genomfdrande av resor och transporter (2023-04-03), konstateras att USA:s
president under 2022 gav berérda myndigheter ett uppdrag att till 2025 ta fram
ett lagkrav for att alla bilar ska kunna detektera alkohol. Ett sadant lagkrav
skulle enligt Trafikverket vara ett genombrott for inférandet av
nykterhetsstodjande system i USA men ocksa i Europa och andra vérldsdelar.

Transportstyrelsen staller krav pa att korkortsinnehavare inte ska ha
alkohol- eller drogrelaterade problem. Om kraven inte uppfylls aterkallar
Transportstyrelsen korkortet. Myndigheten ansvarar &aven for alkolas-
programmet som ger den som domts for rattfylleri en méjlighet att behalla sitt
korkort genom att installera alkolds i sin bil och gé pa regelbundna medicinska
kontroller. I aktionsplanen betonas bl.a. att det behdvs ett fungerande sam-
arbete mellan kontrollmyndigheter, socialtjdnsten och varden for att minska
risken for aterfall i rattfylleri.

Folkhdlsomyndigheten har ett samverkansuppdrag som galler Samverkan
mot alkohol och droger i trafiken (Smadit) — ett arbetssétt som syftar till att
personer som ertappats med ratt- eller drograttfylleri ges ett erbjudande om en
vardkontakt for sina problem. | aktionsplanen konstateras att flera aktorer
behéver samverka for att bidra till det gemensamma malet att minska ater-
fallen. Det betonas att polisen &r en viktig aktér i Smadit som utifran sin roll
kan ge den som ertappats for rattfylleri information om Smadit och férmedla
kontakt till socialtjansten eller varden.

I mars 2022 ¢verlamnade 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 & avg6rande att olyckor under paverkan av
alkohol och andra droger minskar om trafiksakerhetsarbetets etappmal ska
kunna nas. For att nd dit kravs en bred och systematisk samverkan mellan de
aktdrer som har méjlighet att paverka utfallet.

I aktionsplanen for saker vagtrafik listas 33 atgarder for nykter trafik for
perioden 2022-2025. Det betonas att atgarderna har en central betydelse for
att farre ska omkomma och skadas allvarligt i végtrafiken. | aktionsplanen
konstateras att atgarder mot alkohol och narkotika i trafiken ocksd ger
synergier med andra mal som ror hélsa, trygghet, en god arbetsmiljo och
forebyggande av andra drogrelaterade brott i samhallet. F6ljande tgarder ska
genomforas av statliga myndigheter:
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Nykterhetsstodjande teknik

Trafikverket ska genom sitt deltagande i det europeiska konsument- och
utvarderingsprogrammet Euro NCAP verka for att fordon med forar-
monitorerande system ges extra podng om de kan detektera misstankt
alkoholpéverkan hos féraren.

Transportstyrelsen ansvarar for villkor om alkolds som krav for
korkortsinnehav. Det gor att vissa forare kan fa ett alkolas installerat i
stallet for att fa sitt korkort aterkallat i samband med rattfylleri.

Overvakning och kontroll

Polismyndigheten kommer vid varje kontrollkontakt med forare av ett
motordrivet fordon att géra alkoholutandningsprov och bedéma eventuella
symtom pa drogpaverkan hos foraren.

Polismyndigheten avser att utfora alkoholutandningsprov pa platser som
&r utspridda i tid och rum, och darigenom hdja den upplevda upptéackts-
risken, for att en allmanpreventiv effekt ska uppnas.

Polismyndigheten kommer att kombinera &vervakningsinsatser med
informationskampanjer for att 6ka effekten av dvervakningen. Syftet ar att
fa forare av motordrivna fordon att avsta fran att kira onyktra pa grund av
risken att ertappas.

Polismyndigheten genomfor riktade kontroller och insatser vid specifika
platser och tider dér det finns okad risk for att det férekommer onyktra
forare.

Polismyndigheten avser att Oka insatserna inom vagtrafiksakerhets-
omradet med fokus pa hastighetsefterlevnad och nykterhet.

Trafikverket infér under perioden kontrollplatser for nykterhetskontroller
i minst tre hamnar.

Transportstyrelsen paverkar nykter trafik genom att stalla krav pé att
kdrkortsinnehavare inte ska ha alkohol- eller drogrelaterade problem. Om
kraven inte uppfylls aterkallar Transportstyrelsen kérkortet.
Transportstyrelsen ser Over, uppdaterar och fértydligar reglerna om
alkohol- och substansbruk i foreskrifterna om de medicinska kraven pa
korkortsinnehavare (TSFS 2010:125). Syftet &r att stotta lékare och
korkortshandliggare pa Transportstyrelsen i deras bedémningar.

Kunskapshojande atgarder och beteendepaverkan

— Trafikverket bjuder arligen in externa aktorer till ett kunskapshojande

webbinarium pa temat nykter trafik.

Trafikverket genomfor informations- och kunskapshojande Aatgarder
riktade till medborgare och trafikanter for att nd en minskad andel alkohol
och narkotika i végtrafiken.
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Samverkan mellan aktorer

— Folkhalsomyndigheten har regeringens uppdrag att verka for en nationell
samordning inom omradet alkohol-, narkotika-, dopnings- och
tobakspolitiken samt spel om pengar (ANDTS). Att minska skador av bl.a.
alkohol och narkotika &r en del som samordningen ska bidra till.

— Folkhalsomyndigheten sammankallar tva tre génger per a&r berorda
myndigheter som ingdr i den nationella samordningen av Smadit.
Grupperingen arbetar bl.a. med kommunikation om arbetssattet, upp-
foljning och identifiering av utvecklingsbehov.

— Trafikverket for dialog och traffar vid behov éverenskommelser med
polisen regionalt i syfte att utveckla, effektivisera och samordna arbetet for
att bidra till 6kad trafiksakerhet inom det prioriterade insatsomradet nykter
trafik.

— Polismyndigheten bidrar till att paverka risken for aterfall i rattfylleribrott
genom att anvanda Smaditmetoden.

Utredning och forskning

— Trafikverket bidrar genom forskningsprojekt med avslut 2023 till en okad
kunskap om hur alkoholpaverkan inverkar p& formagan att framféra cykel
pa ett sakert satt. Trafikverket sprider denna kunskap.

Narmare om alkohol- och drogrelaterade kontroller

I Polismyndighetens arsredovisning for 2022 betonas att en forutsattning for
att andelen onyktra forare ska minska &r att Polismyndigheten kontinuerligt
arbetar med olika preventiva metoder. Vid varje kontrollkontakt med forare av
ett motordrivet fordon ska alkoholutandningsprov ske och en bedémning av
eventuella symtom pé drogpéverkan hos foraren géras. Genom att exempelvis
utféra ménga alkoholutandningsprov pé platser utspridda i tid och rum, och
déarigenom hdja den upplevda upptacktsrisken, kan enligt Polismyndigheten
en allmanpreventiv effekt uppnas. Genom att kombinera 6vervakningsinsatser
med informationskampanjer kan effekten 6kas ytterligare. Riktade kontroller
eller insatser vid specifika platser och tider dar det finns 6kad risk for att det
rent generellt forekommer onyktra personer eller dar det genom underrattelse-
uppslag finns information pa individbasis bidrar enligt polisen till en individ-
preventiv effekt.

Antalet alkoholutandningsprov 6kade 2022 jamfort med 2020 och 2021
(677 033 prov 2022, 361 290 prov 2021 och 420 958 prov 2020). Som jam-
forelse kan ndmnas att det 2012 gjordes 2 439 742 prov, och dérefter har
antalet prov minskat. | sviterna av pandemin och det arbetsmiljobeslut som
stoppade rutinméssiga alkoholutandningsprov utférde Polismyndigheten farre
prov 2022 jamfort med ett genomsnitt under de senaste tio aren. Polis-
myndigheten betonar att varje forarinitierad kontakt ska atféljas av ett alkohol-
utandningsprov.
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Som en foljd av det 6kade antalet utférda prover 6kade &ven antalet ratt-
fylleribrott under 2022 (6kningen var 1 969, vilket motsvarar en 6kning med
25,2 procent). Antalet rattfylleribrott under paverkan av narkotika fortsatte
dock att minska (minskningen var 2 120, vilket motsvarar en minskning med
15,0 procent) jamfort med 2021. Andelen positiva provsvar minskade till 1,1
procent. | augusti 2021 aterupptogs projektet med sallningsprov for narkotika,
vilket hade pausats under pandemin, och arbetet med projektet fortsatte hela
2022.

Ar 2023 fattade Transportstyrelsen 6 991 beslut om kérkortséterkallelse pa
grund av rattfylleri eller drograttfylleri, vilket var en 6kning med drygt 11
procent fran aret innan. Detta ar det hogsta antalet aterkallelser med den
orsaken pa tio ar, och Transportstyrelsen menar att det finns ett samband
mellan polisens trafikdvervakningsarbete och antalet aterkallelser pa grund av
rattfylleri eller drograttfylleri.

I Trafikverkets rapport Allmanhetens syn pa trafiksdkerhet (2022:190)
presenteras resultaten fran trafiksakerhetsenkaten 2022. Andelen bilforare
som stoppats i nykterhetskontroll av polisen har sjunkit markant de senaste tio
aren. Fran nivder p& narmare varannan bilforare 2010 ar det i 2022 &rs
undersokning endast 16 procent. P& de tva senaste aren har andelen sjunkit
med 5 procentenheter. Vidare uppger 5 procent av bilférarna att de har kért bil
i samband med att de har druckit alkohol det senaste &ret. Motsvarande andel
under 2020 uppgick till 6 procent. Andelen &r hogre bland méan &n bland
kvinnor (8 jamfort med 3 procent). Dessutom uppger 4 procent att de har &kt
med en forare som de har misstankt varit alkoholpaverkad (3 procent 2020).
Detta &r enligt rapporten betydligt vanligare bland yngre personer.

Néarmare om alkobommar

Alkobommar &r anlaggningar for nykterhetskontroll. Efter riksdagens till-
kannagivande 2015 (se nedan under rubriken Tidigare riksdagsbehandling)
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 alkobommar inte rekommenderas, eftersom det
skulle riskera att paverka aktuella myndigheters samlade verksamheter
menligt genom att resurserna endast skulle riktas mot en brottskategori, vilket
gar emot hur arbetssatten i Gvrigt utvecklas. Trafikverket uttalade att om
regeringen skulle vélja att g4 vidare med automatiska nykterhetskontroller
borde ytterligare kunskaper utvecklas genom att en pilotverksamhet genom-
fors och utvérderas nar det galler kostnader, nytta och effekter.

Hosten 2017 presenterade den davarande regeringen en satsning pa alko-
bommar. I september 2017 fick Trafikverket i uppdrag att inféra anlaggningar
for nykterhetskontroller i vissa hamnar. Trafikverkets slutredovisning av
uppdraget presenterades i december 2020. Trafikverket rapporterade att man
hade utvecklat teknikldsningar och arbetsmetoder for nykterhetskontroller i
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hamnar, bade for anlaggningar for egenkontroll av tillstandsgiven trafik och
for myndighetskontroller av farjetrafik.

Fram till 2020 hade Trafikverket i uppdrag att etablera anldggningar for
nykterhetskontroller (alkobommar) i vissa hamnar och fick for det andamalet
78 miljoner kronor. Sedan 2020 har pengarna inte kunnat betalas ut eftersom
myndigheten inte har haft i uppdrag att etablera nagra anlaggningar. I
december 2022 beslutade regeringen att Trafikverket ska fa dela ut bidrag for
att etablera anlaggningar for nykterhetskontroller i hamnar eller pd andra
stallen i anslutning till allmén trafik. Av regeringsbeslutet framgar att Trafik-
verket ska dela ut kvarstiende 54 miljoner kronor som bidrag till aktérer som
vill etablera anlédggningar for nykterhetskontroller och &r villiga att driva dem
i minst fem ar. For att kunna genomfdra detta har regeringen beslutat om
forordningen (2022:1810) om statsbidrag for etablering av anlaggningar for
nykterhetskontroller. Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson har i
en kommentar framfort att fler kontroller kan bidra till 6kad nykterhet i
trafiken och darmed dven battre trafiksékerhet.

Trafikverket fordelar ca 50 miljoner kronor i bidrag till anldggningar for
nykterhetskontroller for att oOka trafiksdkerheten. Anldggningarna kan
etableras i eller i ndrheten av hamnar eller andra platser med anslutning till
allman trafik. Bidraget géller nya anlédggningar for egenkontroll eller for
myndighetskontroll av forares alkoholpéverkan. En férutsattning for bidraget
ar att aktoren tar pa sig att driva anlaggningen i minst fem ar. Bidraget kan
sbkas av hamninnehavare och andra aktorer som éger eller forfogar 6ver en
plats med anslutning till allmén trafik. Bidrag kan omfatta upp till 100 procent
av kostnaderna for att etablera en anlaggning for dels egenkontroller pa det
egna omradet, dels myndighetskontroller inom t.ex. ett hamnomrade (utfors
av behorig kontrollmyndighet). Trafikverket kan ge bidrag med hogst
3 miljoner kronor per anléggning for egenkontroll och hdgst 10 miljoner
kronor per anléggning for myndighetskontroll. Sista ansokningsdag var i
borjan pa augusti 2023. Trafikverket planerar for ytterligare en ansoknings-
omgang.

Narmare om alkolas

Ett alkolas ar en teknisk anordning som ar kopplad till bilens tandningssystem.
Alkolaset bestér av en liten lada med ett munstycke. Ladan monteras under
instrumentpanelen och spérrar bilen frdn vanlig start. For att kunna starta
fordonet maste foraren ge ett godkant utandningsprov i munstycket (som
understiger 0,1 mg alkohol per liter i utandningsluften, vilket motsvarar
0,2 promille alkohol i blodet). Dessutom maste foraren blasa vid slump-
massiga tillfallen under farden. Varje blasning registreras i alkolasets minnes-
funktion. Alkolds kan anvandas dels i ett kdrkortsprogram efter rattfylleri, dels
i forebyggande syfte som ett kvalitetssékringsverktyg.

Syftet med systemet att korkortsinnehav med alkolds kan medges som ett
alternativ till korkortséterkallelse vid rattfylleri ar att minska risken for aterfall
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i rattfylleri pa grund av alkoholintag och darigenom minska antalet dodade och
allvarligt skadade i trafiken. Systemet innebér att det i princip blir obligatoriskt
for den som har démts for rattfylleri att anvanda alkolas for att under det eller
de narmaste aren ha ratt att kéra motorfordon. Reglerna om majligheten att i
stallet for aterkallelse fa korkort med villkor om alkolds kan tillampas for
forare vars korkort annars kan aterkallas pa grund av rattfylleri eller grovt
rattfylleri till foljd av alkoholfortaring, dvs. vid brott mot 4 § respektive 4 a §
trafikorottslagen (1951:649). Vidare galler att personen i frdga ska vara
permanent bosatt i Sverige och ha ett kdrkort utfardat i en stat inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomréadet (EES).

Villkoret alkolas innebér att den som domts for rattfylleri kan fortsatta kora
bil under forutsattning att man bekostar installationen av alkolas i sin bil och
gar pa regeloundna medicinska kontroller. Under de senaste tio aren har
Transportstyrelsen enligt ett pressmeddelande fran september 2023 beslutat
om &ver 16 000 korkort med ett sadant villkor, vilket uppges vara flest i
Europa (se tabell nedan). I dag ans6ker och beviljas cirka var fjarde rattfyllerist
om alkoldsvillkor. Villkorstiden sitts i dag till ett eller tva &r, den hogre
tidsgransen om det rér sig om grovt rattfylleri eller om det har skett vid upp-
repade tillfallen. Om en person som har korkort med villkor alkolés blaser
positivt dokumenteras detta i alkoldset. Alkolaset toms regelbundet pa
information som dverfors till Transportstyrelsen. Forsok att starta bilen under
péverkan kan vara tillrackligt for att villkoret dras tillbaka och kérkortet
aterkallas. En person som lamnar ett positivt utandningstest i en poliskontroll
far sitt korkort omhindertaget direkt vid vagkanten. Transportstyrelsen
aterkallar darefter korkortet i minst 12 manader. Om aterkallelsetiden ar langre
an 12 manader kravs nya godkanda forarprov for att fa korkort pa nytt.
Dessutom kréavs alltid ett korkortstillstdnd efter rattfylleri och ett sadant
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 korkort. Ungeféar 8 av 10
av de som péborjar alkolasprogrammet genomfor det och &terfar dérefter ett
ovillkorat korkort efter villkorstiden. For personer med alkoholproblem stélls
ocksa krav pa totalt fem lakarintyg under och aven efter villkorstidens slut.

Uppgifter om alkolas
Perioden 2013-2022

Ar Totalt antal &renden Antal ansékningar om Antal beslut om

(aterkallat kérkort) kérkort med villkor beviljat alkolas

alkolés

2013 7396 2374 2088
2014 6438 2196 1908
2015 6 609 2151 1811
2016 5389 1909 1601
2017 5694 1983 1712
2018 5746 1994 1593
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2019 6 477 2307 1709
2020 6317 1971 1385
2021 5970 1593 1106
2022 6310 2152 1537
Summa 62 346 20 630 16 450

Kalla: Transportstyrelsen. Totalt antal arenden avser aterkallat korkort punkt 1.

Enligt Transportstyrelsen fanns i september 2023 ca 2 300 kdrkort som &r
villkorade med krav pé alkolas. Férutom Sverige finns system for alkolas i
Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Litauen och Polen. Fors6k med att
infora system for alkolds pagar i Italien och Osterrike. Varje land har sitt eget
alkolasprogram och omfattningen varierar, fran lander med hundratalet vill-
korade korkort till Sveriges som toppar listan sett till antal. Den svenska
modellen bygger pa frivillighet och Transportstyrelsen menar att systemet ar
relativt enkelt.

I maj 2017 tradde vissa &ndringar i korkortslagen i kraft. Lagandringarna
innebér bl.a. att det har blivit mojligt att bevilja innehav av kérkort med villkor
om alkolds trots bruk av narkotiska preparat nar behandling har ordinerats av
lakare eller annan behdrig receptutférdare.

VTI:s utvdrderingar tyder pa att systemet som innebdr att kérkortsinnehav
med alkolds kan medges som ett alternativ till korkortséterkallelse vid ratt-
fylleri har 6nskvard effekt. En enkatstudie visar att de tillfrdgade uppger att de
mer sdllan eller aldrig dricker alkohol, och nér de dricker &r det en mindre
mangd &n tidigare. Bland de som har alkolas och arbetar &r behovet av att
kunna kora i arbetet och ta sig till arbetet de viktigaste skalen 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 alkol3s &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 alkolas eller att de klarar sig bra
utan korkort.

Trafikverket uppger pa sin webbplats att man ska vara padrivande och
stodja arbetet med att framja inforande av alkolas i myndigheters och foretags
egna och upphandlade transporter. Av Trafikverkets rapport Allménhetens syn
pa trafiksdkerhet (2022:190) framgar att de allra flesta i aldern 16-74 ar (85
procent) anser att alla bilar borde utrustas med en teknik som gor att bilen inte
kan startas eller koras under paverkan av alkohol eller narkotika. Allt fler
aktorer kraver enligt Trafikverket alkolds vid entreprenad-, fordons-,
persontrafik- eller transportupphandlingar. Verket betonar att alkolas ocksé
kan vara en del i arbetsmiljoarbetet for att gora transporter och resor sakra. |
Trafikverkets analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2020 (rapport 2021:099)
konstateras att det finns en stor potential i tekniska I6sningar som alkolés och
system i fordonen som kan upptacka nedsatt korformaga.
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Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagens tillkannagivande 2015

Varen 2015 beslutade riksdagen om ett tillkannagivande till regeringen om att
skyndsamt se dver hur alkobommar ska kunna inforas i granshamnarna (bet.
2014/15:TUS8, rskr. 2014/15:145).

Motionsyrkanden om insatser mot alkohol och droger i trafiken

Motionsyrkanden om insatser mot alkohol och droger i trafiken behandlades
senast i utskottets betankande 2022/23:TU13 Trafiksakerhet. Utskottet fore-
slog att riksdagen skulle avsld yrkandena, bl.a. med héanvisning till att
ansvariga myndigheter och olika organisationer bedriver ett aktivt arbete for
att pa olika satt forebygga och motarbeta rattfylleri. Utskottet bedémde att fler
kontroller kan bidra till 6kad nykterhet i trafiken och darmed &ven béttre
trafiksékerhet. Utskottet valkomnade bl.a. regeringsuppdraget om bidrag for
att etablera alkobommar och ansag att det &r positivt med en okad anvéndning
av alkolds. Riksdagen biféll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis tydligt sla fast att alkohol och narkotika inte hor
hemma i trafiken. Utskottet ser med stor oro pa att det trots detta forekommer
alkohol och droger i trafiken — statistiken visar att i genomsnitt var 500:e bilist
ar rattfull. Detta ar mycket bekymmersamt, och utskottet vill starkt under-
stryka att den som har alkohol eller andra droger i kroppen ar en livsfarlig
bilférare.

Utskottet valkomnar darfor det arbete mot alkohol och narkotika i trafiken
som bedrivs och redovisas i den aktionsplan for saker vagtrafik som har tagits
fram av olika aktorer. Utskottet konstaterar att de ansvariga myndigheterna
och olika organisationer bedriver ett aktivt arbete for att p& olika sitt forebygga
och motarbeta rattfylleri, och utskottet menar att fler kontroller kan bidra till
okad nykterhet i trafiken och darmed dven béttre trafiksakerhet.

Nar det galler motionsférslagen om alkobommar vill utskottet peka pé att
regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att dela ut bidrag for att etablera
anlaggningar for nykterhetskontroller i hamnar eller pd andra stallen i
anslutning till allmén trafik. Utskottet valkomnar detta och betonar att fler
kontroller kan bidra till 6kad nykterhet i trafiken. Utskottet anser att alko-
bommar ar ett effektivt medel for att starka trafiksakerheten genom att de gor
det mojligt att kontrollera och stoppa rattfylleri. Alkobommar &r enligt ut-
skottets bedémning en viktig kontrollmojlighet for att forhindra att lastbils-,
buss- och bilférare som kommer med farjor fran andra lander i onyktert
tillstand kor in och trafikerar vagarna i Sverige.

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 &r mycket positiv. Utskottet
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ser positivt pa nuvarande system med korkortsinnehav med villkor om alkolas
och ser for nérvarande inget behov av en dversyn av regelverket.

Sammanfattningsvis menar utskottet att fragor om insatser mot alkohol och
droger i trafiken &r val uppmérksammade i trafiksékerhetsarbetet, och det finns
darfor inte skal att for narvarande vidta ndgon atgard med anledning av
motionsforslagen. Darmed avstyrker utskottet motionerna 2023/24:401 (SD)
yrkande 23, 2023/24:414 (SD) yrkandena 35 och 66, 2023/24:1458 (SD)
yrkande 5 och 2023/24:1660 (S).

Korsningar mellan vag och jarnvég

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsforslag om korsningar mellan vag och
jarnvag. Utskottet betonar att det ar viktigt att korsningar ar sakra
och utformade sa att manniskor inte kommer till skada eller dodas i
olyckor. Utskottet konstaterar att det tyvérr sker olyckor men
framhaller att det gors flera insatser for att oka sakerheten vid
befintliga plankorsningar och att nya jarnvagsstrackor byggs utan
plankorsningar.
Jamfor reservation 7 (SD).

Motionen

I kommittémotion 2023/24:400 yrkande 39 anfor Patrik Jonsson m.fl. (SD) att
arbetet med att minska antalet obevakade plankorsningar bér intensifieras.
Motiondrerna menar att storre resurser behover laggas pé att 6ka antalet plan-
skilda korsningar och antalet bevakade plankorsningar for att minska antalet
olyckor.

Bakgrund

Korsningar mellan véag och jarnvag i samma plan kallas plankorsningar. Enligt
uppgift frdn Trafikverket finns det sammanlagt 9 000 plankorsningar i
Sverige. Av dessa ansvarar Trafikverket for 6 500. Totalt finns det 3 400 plan-
korsningar med nagon form av aktiv skyddsanordning, dvs. antingen bommar
eller enbart ljus- och ljudsignaler. Av dessa forvaltar Trafikverket 2 800. Det
finns 5 200 plankorsningar som ér tillgdngliga for allménheten och dér skydds-
alternativet &r enbart kryssmarken eller ingenting alls.

I budgetpropositionen for 2024 redovisar regeringen att totalt 76 personer
omkom i bantrafiken under 2022, varav 8 personer i olyckor och 68 personer
i sjdllvmord. Detta var en minskning med 26 personer (25 procent) jamfért med
2021. Sparvagstrafiken spelar en marginell roll for antalet omkomna i olyckor
och sjalvmord, men star for nara halften av de allvarligt skadade. Det ror sig
da om personer som skadas i en trafikmiljo dir sparvag och vagtrafik samsas



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

langs langa strackor. | budgetpropositionen for 2023 redovisade regeringen att
av olyckorna i bantrafiken var kollisioner vid vagkorsningar den vanligaste
typen av olycka.

Trafikverket uppger att det varje ar omkommer ca 20 personer i plan-
korsningsolyckor, och ca 60 procent av dessa &r suicid. Trafikverket uppger
att man under flera ars tid har arbetat med att minska antalet plankorsningar
och 6ka sakerheten vid de som finns kvar. Malet for Trafikverkets plan-
korsningsarbete &r att

— plankorsningar ska vara sékra

— vagtrafikanterna ska kunna passera jarnvagen pa ett sakert sétt

— antalet dodade och skadade i samband med plankorsningsolyckor ska
minska

— den teknik som anvénds ska vara driftsséker.

Trafikverket uppger att man bedriver ett fortlépande arbete med att beskriva
och analysera problematiken med personpakérningar inom jarnvagstransport-
systemet samt med att ta fram riktade &tgérder for att minska antalet sddana
handelser. Trafikverket konstaterar samtidigt att det &r dyrt att bygga plan-
skilda korsningar och att arbetet med att fa tillgang till mark ar en langsam
process eftersom enskilda fastighetsagare berdrs. | vissa fall gér det att ta bort
en plankorsning genom att leda om trafiken till en annan, sakrare plankorsning
eller till en planskild korsning. Trafikverket betonar att nya jarnvagar byggs
utan plankorsningar, och vid stérre upprustningar, t.ex. en utékning till dubbel-
spar, byggs plankorsningarna bort.

Trafikverket uppger att alla plankorsningar inte kommer att kunna byggas
bort inom 6verskadlig tid, och det finns enligt verket darfor behov av att géra
en utokad och mer systematisk satsning pa att oka sakerheten i plan-
korsningarna. | januari 2019 fick Trafikverket i uppdrag att vidta atgarder for
att 6ka sakerheten vid plankorsningar p& den statliga jarnvdgen, och det
slutredovisades till den dévarande regeringen i maj samma &r. Ar 2019
péborjade Trafikverket en satsning pé att atgarda oskyddade plankorsningar
med narsiktsbrister och pa en mer systematisk hantering av plankorsningar
med forhojd olycksrisk i ett kortsiktigt och ett mer langsiktigt perspektiv.
Dessa korsningar kan enligt Trafikverket delas in i tva grupper:

— Plankorsningar som behdver byggas om eller ersattas med en ny anlagg-
ning, vilket tar langre tid eftersom atgarderna maste projekteras. Under
2022 atgardades 19 av de sarskilt utpekade plankorsningarna antingen
genom att tas bort eller genom hojd skyddsniva.

— Plankorsningar som kan forbéattras pa kort sikt genom enklare atgarder,
exempelvis genom en s.k. utdkad siktrgjning. Det gor verket genom att
bilda servitut for att avverka skog och rgja de hinder som skymmer sikten
i oskyddade plankorsningar. Under 2022 atgardades narsikten i 119 plan-
korsningar.

2023/24:TU7

53



2023/24:TU7

54

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Trafikverket uppger att man fortsétter att arbeta med att 6ka sékerheten i
plankorsningarna. En del plankorsningar tas bort och ersatts med korsningar i
skilda plan eller genom att leda om vagtrafiken. Verket uppger att de plan-
korsningar som maste finnas kvar far en godtagbar sikerhetsniva, t.ex. genom
att det installeras bommar och ljus- och ljudsignaler.

I maj 2022 redovisade Trafikverket att man genom en innovations-
upphandling hade tagit initiativ till nya sétt att varna och uppmarksamma
trafikanter for tg vid oskyddade plankorsningar. Resultatet av forsknings- och
innovationsprojektet blev en teknisk 16sning, en app for mobiltelefoner. Appen
innebar att en trafikant blir uppmarksammad pa ankommande tdg om han eller
hon befinner sig i ndrheten av en oskyddad plankorsning.

Pagaende arbete

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson betonade i november 2022
i sitt svar pa fraga 2022/23:63 om stangning av obevakade jarnvagsovergangar
att Trafikverket arbetar systematiskt med att forbattra sakerheten vid jarnvags-
korsningar med forh6jd olycksrisk. Det innefattar bade enskilda plan-
korsningar och hela jarnvagsstrak. Statsradet hanvisade till att Trafikverket
2019 inledde en satsning och ett mer systematiskt arbete med att 6ka saker-
heten i de plankorsningar som har forhojd olycksrisk. Det innebér bl.a.
satsningar pd teknisk utveckling, forskning, kommunikation, stodsystem i
form av it-system, riktlinjer samt fysiska atgarder i jarnvagen. Statsradet
konstaterade att det ar kostsamt att bygga planskilda korsningar, och att fa
tillgang till mark ar en ldngsam process eftersom enskilda fastighetsagare
berdrs. Ministern konstaterade det att i vissa fall gar att slopa en plankorsning
genom att leda om trafiken till en annan, sékrare plankorsning eller till en
planskild korsning. I andra fall krédvs det mer omfattande &tgarder, vilket kan
medfora en storre pdverkan pd markdgare och de som anvander plan-
korsningen. Statsradet forutsatte att Trafikverket har rutiner och arbetssatt som
sékerstéller kommunikation med kommuner, néringsliv, boende och berdrda
myndigheter. Han utgick aven fran att Trafikverket, utifran sitt uppdrag som
ansvarig infrastrukturforvaltare, arbetar for att finna de smidigaste och
effektivaste lésningarna och darmed minimerar stérningar for de som berors
nar jarnvagsovergangar stangs.

Tidigare riksdagsbehandling

Ett motionsyrkande om korsningar mellan vag och jérnvég behandlades senast
i utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandet. Utskottet betonade att det &r viktigt att sidana
korsningar ar sékra och att de utformas sa att manniskor inte kommer till skada
eller dodas i olyckor. Utskottet valkomnade arbetet med att forbéattra
sékerheten vid jarnvagskorsningar med forhojd olycksrisk. Riksdagen bifoll
utskottets forslag.
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Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill betona att det &r viktigt att korsningar mellan végar och jarnvéagar
ar sakra och att de utformas sd att manniskor inte kommer till skada eller dodas
i olyckor. Utskottet kan konstatera att det tyvarr sker olyckor men vill fram-
hélla att det gors flera insatser for att 6ka sdkerheten vid befintliga plan-
korsningar och att nya jarnvagsstrackor byggs utan plankorsningar. Utskottet
valkomnar sarskilt att Trafikverket arbetar med att forbattra sakerheten vid
jarnvagskorsningar med forhojd olycksrisk. Utskottet konstaterar att de frgor
som tas upp i motionen &r val uppmérksammade, och mot den bakgrunden ser
utskottet for narvarande inte behov av att vidta nadgon atgard. Darmed
avstyrker utskottet motion 2023/24:400 (SD) yrkande 39.

Stangsel och andra atgarder for att forhindra olyckor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om stéangsel och andra atgérder for
att forhindra olyckor. Utskottet konstaterar att det vidtas atgarder,
men trots detta omkommer fotgangare i bade trafikolyckor och
sjalvmord. Vidare ar antalet viltolyckor pa en hog niva. Utskottet
valkomnar att det pagar ett aktivt arbete for att minska risken for
olyckor.

Jamfor reservation 8 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:2465 yrkande 54 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att de
okande viltolyckorna maste minska genom en mer framsynt trafikplanering
fran Trafikverket i frdga om viltsakra Gvergéngar samt andra &tgarder.
Motiondrerna menar att Trafikverket inte har prioriterat dessa olyckor efter-
som de séllan sker med dodlig utgang och betonar att verket i infrastruktur-
planeringen maste ta storre hansyn till den allménfara som viltet utgor pa vagar
och jarnvégar.

I motion 2023/24:26 anfor Johnny Svedin (SD) att évergangsfarter Gver
motorvagar dar fotgangare gar ska vara s pass sakrade att ingen ska kunna
klattra over eller ramla ned pd en motorvag. Motionaren framhéller att ett av
de mest effektiva satten att forhindra att manniskor och djur oavsiktligt
kommer ut pd motorvagar ar att installera hoga stangsel, och genom att
investera i stangsel kan liv raddas, antalet olyckor minska och trafikflodet
forbattras.

I motion 2023/24:41 anfor Mattias Béackstrom Johansson och Johnny
Svedin (bada SD) att uppforande av viltstangsel pa de mest olycksdrabbade
végarna bor prioriteras. Motiondrerna menar bl.a. att viltstdngsel & den mest
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kostnadseffektiva losningen for att forhindra viltolyckor och att det skulle
forhindra omfattande samhallskostnader.

I motion 2023/24:759 menar Marie Nicholson (M) att vigar med hog
frekvens av viltolyckor bor prioriteras vid uppséttning av viltstdngsel.
Motionaren konstaterar att viltstangsel har raddat manga liv och sparat stora
béde manskliga och ekonomiska varden, men trots detta ar utbyggnaden av
viltstangsel eftersatt och godtyckligt fordelad.

I motion 2023/24:259 anfér Gudrun Brunegérd (KD) att Trafikverket bor
instrueras att prioritera sérskilt olycksdrabbade regioner och enskilda
vagstrackor vid uppsattning av viltstangsel. Motiondren betonar att vilt-
stangsel raddar liv, men andad saknar manga hogtrafikerade landsvégar
fortfarande viltstangsel.

Bakgrund

Utvecklingen av antalet gangtrafikolyckor

Arligen omkommer 30—40 gdende i trafikolyckor (exklusive suicid), varav de
flesta i kollisionsolyckor med biltrafik. Dessutom skadas ca 3 000 gaende all-
varligt varje ar. Drygt 95 procent av de allvarliga personskadorna sker i sam-
band med fallolyckor.! Cirka 80 procent av fallolyckorna relaterar till
bristande underhall.

Vidare intraffar ca 20 dodsfall arligen till foljd av hopp fran broar (suicid).
En stor del av suicidfallen med fotgangare intraffar inom tétort eller tatortsnara
omraden pa vagar med hastighetsbegransningen 80 kilometer i timmen eller
hogre, oftast pd motorvagar eller tva-plus-ett-vagar med relativt hoga trafik-
floden. Sedan 2020 finns ett aktdrsgemensamt mal om att antalet suicid inom
vagtransportomradet, inklusive hopp fran bro, ska minska mellan 2020 och
2030. Mélet ar for narvarande inte kvantifierat.

Nar det géller jarnvégen uppger Transportstyrelsen i Sékerhetsrapport
jarnvag 2022 att antalet sjalvmord ¢kade under 2022 i hela riket, men pé jarn-
vagen minskade antalet fran 82 personer 2021 till 60 personer 2022.

Myndigheternas insatser for att minska antalet gangtrafikolyckor

I Aktionsplan for saker vagtrafik 2022-2025 betonas att gangtrafiken ar en
viktig del i ett hallbart transportsystem. Att ga ar en fysisk aktivitet som ger
ett viktigt bidrag till 6kad folkhalsa. Men for att gangtrafiken ska betraktas
som Iangsiktigt hallbar maste den vara séker. Ett av de sex prioriterade insats-
omradena i aktionsplanen &r saker gangtrafik (med fokus pa fallolyckor). |
planen finns 40 atgarder for saker gangtrafik for perioden 2022-2025. En av
atgarderna (nr 73) handlar om att Trafikverket arligen ser 6ver krav och rad pa
utformning i publikationen Végar och gators utformning (VGU) for att bidra

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 végtrafikolycka.
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till sdval saker som okad gang och cykling. Ett exempel pa en kommunal
atgard kan hamtas frdn Goteborgs stad (nr 154) som ska ta hand om enkelt
avhjalpta hinder, vilket kan omfatta trappor, ramper, gangpassager och slata
strak.

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 réra sig om att satta upp hoppskydd
pa broar eller intrangsskydd ldngs métesseparerade vagar i eller nara titorter.
For att forhindra hopp frén hoga broar ska Trafikverket under perioden for
aktionsplanen montera hoppskydd pa minst atta hga broar och lika manga
viadukter 6ver motesseparerade vagar pa det statliga vagnatet. 1 VGU finns
det sedan 2020 sérskilda bestdmmelser i syfte att forebygga suicid.
Kommunerna kan bidra i arbetet med att forebygga suicid i vagtransport-
systemet, bl.a. genom att inventera kritiska platser som behéver atgardas. NTF
avser enligt planen att informera och sprida kunskap om detta till
kommunerna. Exempelvis Umed kommun ska enligt aktionsplanen inventera
kommunala broar och ta fram en handlingsplan for de broar som eventuellt
behdver hoppskydd.

Trafikverket har i 2023 ars redovisning av trafiksikerhetsarbetet inom vag-
trafiken (TRV 2016/79008, TRV 2019/40528) angett att verket 2020 tog fram
tva aktdrsgemensamma mél for 2030 inom ramen fér den nationella sam-
verkan som sker i Gruppen 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. | Trafikverkets redovisning av trafiksékerhetsarbetet
inom végtrafiken 2023 anges att forskning och innovation &r ett viktigt verktyg
for att na de transportpolitiska mélen, och for att ta vara pa gangtrafikens nyttor
har Trafikverket beviljat medel till att p&borja etableringen av ett forsknings-
program om planering for gang. Syftet med programmet &r att bidra med
kunskap om hur gangtrafiken kan 6ka och bli séker. I redovisningen av trafik-
sékerhetsarbetet inom végtrafiken konstateras dven att det finns flera
samverkansgrupper som tar fram och foljer upp gemensamma inriktningar och
strategier med fokus pa olika trafikantgrupper. Inriktningarna uppges vara ett
viktigt underlag for verksamhetsplaneringen inom statliga myndigheter,
kommuner och andra aktorer, och arbetet leds av Trafikverket. Det finns bl.a.
en aktorsgemensam inriktning pa nationell niva for siaker gangtrafik.

Nér det galler jarnvagen anfor Transportstyrelsen i Sakerhetsrapport jarn-
vag 2022 att myndighetens uppfattning &r att aktGrer pa svensk jarnvag tar
suicidproblematiken pa stort allvar och arbetar med preventiva atgarder, sdsom
stédngsling och kameradvervakning.
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Utvecklingen av antalet viltolyckor

Av budgetpropositionen for 2024 framgar att antalet viltolyckor &r pa en hog
niva. Regeringen informerar om att antalet olyckor med vilt och ren har okat
kraftigt de senaste aren jamfort med 2009, och uppgick under 2022 till 67 825
olyckor, vilket &r en liten ckning jamfort med féregaende ar. Antalet
rapporterade olyckor med vilt och ren var under 2022 det hdgsta sedan
hansynsmalet antogs. Réadjursolyckor fortsatter att dominera de rapporterade
viltolyckorna och uppgick under 2022 till 47 531, vilket var en minskning med
drygt 2 800 olyckor frdn 2021. Viltolyckor sker Gver 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 enligt regeringen skulle kunna forklara det 6kade
antalet viltolyckor.

Det totala antalet djurpakérningar med tag uppgick under 2022 till 6 728
djur, vilket ar en minskning med drygt 750 pakérningar, och strax under
medelvardet for antalet pakorningar de tre foregaende aren. Rapporteringen
omfattar saval vilda djur som tamboskap och husdjur.

Trafikverket uppger pa sin webbplats att antalet omkomna i viltolyckor
varierade med mellan tva och nio personer per & mellan 2012 och 2017. Under
samma period varierade antalet skadade med mellan 500 och 1 000 personer
och antalet allvarligt skadade med mellan 50 och 100 personer.

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 Polis-
myndigheten, och bl.a. Trafikverket & medlem. Genom samverkan i NVR
drivs en eftersoksorganisation med manga parter som samarbetar for att
minska djurs lidande vid viltolyckor och férebygga viltolyckor. NVR:s dver-
gripande mal &r att minska antalet viltolyckor sa att manniskor inte dodas eller
skadas samt att minska viltets lidande i samband med viltolyckor.

Trafikverket konstaterar att vagar och jarnvagar paverkar bade djur och
vaxter, bl.a. genom att landskapet delas upp i mindre delar. Uppdelningen
innebér att djuren forlorar livsutrymme, att deras livsmiljoer blir férorenade
och storda, att det skapas barriérer i landskapet och att djur dédas vid farliga
passager. Trafikverket arbetar med att gora infrastrukturen genomslapplig for
djur samtidigt som man hanterar och forebygger viltolyckor pa vag och jarn-
vég. Trafikverket konstaterar vidare att det 6kande antalet viltolyckor framst
beror pa hdéga hastigheter och intensiv trafik pa vissa vagar. Dartill betonar
verket att en del djurarter lokalt kan 6ka eller minska i antal. Trafikverket
menar att frdgan om viltolyckor sammantaget ar komplex och att manga av-
vagningar behdver goras for att atgarder ska fa effekt. Trafikverket satsar pa
kunskap, forskning och samverkan for att kunna goéra insatser som vander
trenden.
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Trafikverket sétter upp stédngsel och bygger djurpassager for att minska
antalet viltolyckor langs utsatta véagstrackor. Verket uppger pa sin webbplats
att det i dag finns drygt 800 mil viltstdngsel utmed det allménna véagnatet.
Samtidigt betonar verket att stangsel dverallt inte &r I6sningen eftersom vég-
och jarnvagsnatet ar vidstrackt och mycket olika trafikerat. Trafikverket anser
att det inte &r en optimal I6sning att stdngsla in alla végar och jarnvégar, vare
sig samhallsekonomiskt eller ekologiskt. Verket betonar att stangslen méste
vara val underhalina och kombinerade med sékra passager for att ge effekt. De
vilda djuren behdver kunna rora sig 6ver stora omréaden 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 barriarer.

Ett exempel pa en djurpassage ar ekodukten dver E6 mellan Mdlndal och
Kungsbacka. Trafikverket uppger att djuren dar har fatt en saker och trygg
passage 6ver motorvagen. Det ar forsta gangen i Sverige som en ekodukt i den
har storleken byggts dver en befintlig motorvdg. | bl.a. en uppféljning av
viltets anvindning av broar vid E4 Sundsvall fran 2021 (TRV 2021/115863)
konstateras att Trafikverket &r den storsta bestéllaren av vagarbeten i Sverige,
och dérmed &r verkets roll for att begransa miljéméssiga effekter av infra-
struktur avgdrande.

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 tillaten
hastighet for trafiken nér vilt finns i nérheten av passagen. Trafikverket under-
soker ocksd hur andra lander hanterar viltstyrning och vilka metoder som
anvands. Trafikverket samarbetar med andra vagforvaltningar 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. Trafik-
verket 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. Underlagen visar var anhop-
ningar av viltolyckor forekommer och var sdkra passagemodjligheter kan
behéva astadkommas. Under 2018 bérjade samrdd genomforas via regionala
viltolycksrad i syfte att prioritera och samordna atgérder for att minska antalet
viltolyckor sa kostnadseffektivt som majligt.

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

Motionsyrkanden om arbetet med viltolyckor behandlades senast i utskottets
betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena. Utskottet konstaterade bl.a. att antalet viltolyckor &r
pa en hog niva och vilkomnade det arbete som pagar for att minska risken for
saddana olyckor. Riksdagen bif6ll utskottets forslag.

Utskottets stéallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att ansvariga myndigheter vidtar olika
atgarder for att forhindra olyckor pa och kring vara végar. Trots dessa atgarder
omkommer varje ar 3040 fotgangare i trafikolyckor och ca 20 personer till
foljd av hopp fran broar. Detta ar mycket allvarligt. Utskottet konstaterar att
det finns ett aktdrsgemensamt mal om att antalet suicid inom vagtransport-
omréadet ska minska. Utskottet valkomnar att denna viktiga fraga uppmark-
sammas i den ovan refererade aktionsplanen for séker végtrafik och att arbetet
med bl.a. hoppskydd for att minska sjalvmord pagar.

Vidare kan utskottet konstatera att antalet viltolyckor &r p& en hog nivé och
att viltolyckorna sker dver hela landet. Detta ar enligt utskottets beddmning
mycket oroande. Utskottet konstaterar &ven att vaxande viltstammar orsakar
skador inte bara i trafiken utan ocksa for olika verksamheter pa landsbygden i
olika delar av landet. Utskottet valkomnar att det pagar ett aktivt arbete inom
bl.a. Trafikverket for att minska risken for viltolyckor, exempelvis genom att
sétta upp viltstangsel, bygga djurpassager och prova ny teknik. Utskottet vill
framhélla vikten av att fortsatta att kontinuerligt arbeta med att minska infra-
strukturens barridreffekter for djur och att skapa sakra passager.

Mot den bakgrunden ser utskottet for narvarande inte nagot behov av att
fran riksdagens sida vidta nagra atgarder med anledning av motionsforslagen.
Déarmed avstyrker utskottet motionerna 2023/24:26 (SD), 2023/24:41 (SD),
2023/24:259 (KD), 2023/24:759 (M) och 2023/24:2465 (C) yrkande 54.
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Vissa trafikregler

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vissa trafikregler. Utskottet
betonar att tydliga regler som foljs av alla & av grundldggande
betydelse for ett sdkert trafiksystem. Utskottet védlkomnar att
atgarder vidtas for att forbattra trafiksakerheten vid t.ex. skolor och
busshallplatser och bedémer att nuvarande bestammelser om bl.a.
fordon som st6r ordningen, vajningsplikt och avstand mellan fordon
ar andamalsenliga.
Jamfor reservation 9 (SD).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:414 anfér Thomas Morell m.fl. (SD) att
mojligheten att infora ett forbud mot omkarning av skolbuss vid hallplats bor
utredas (yrkande 8). Motiondrerna anser bl.a. att det &r viktigt att bilister ger
barn foretrade i trafiken. Vidare menar motionérerna att regeln om foretrade
for buss vid héllplats bor utdkas till att gélla fran 60 kilometer i timmen och
nedat i stéllet for nuvarande 50 kilometer i timmen (yrkande 9). Motionérerna
uppmérksammar att 60 kilometer i timmen i dag &r en vanlig hastighets-
begransning i titort och att det kan innebéra att bussar har svart att komma ut
fran héllplatser utan att fororsaka riskfyllda trafiksituationer. Dessutom pekar
motionarerna pa behovet av att utvardera den s.k. zebralagen (yrkande 31).
Motiondrerna uppmarksammar att det sker alltfor manga olyckor vid
obevakade overgdngsstallen. Slutligen menar motionarerna att avstanden i
trafiken bor sakerstdllas genom fysiska markeringar (yrkande 37).
Motiondrerna konstaterar att det ar svart att avgora lampligt avstand till
framforvarande fordon och att det darfor ar viktigt att dka medvetenheten om
vikten av sdkra avstdnd till framforvarande fordon for att minska savil
manskligt lidande som stora samhallskostnader.

I motion 2023/24:1458 yrkande 4 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp fragan
om véjnings- och stoppskyltar vid végkorsningar (yrkande 4). Motionérerna
menar att &ven om hdgerregeln &r véletablerad rader det inget tvivel om att den
inte ar problemfri, och regeringen bor darfor verka for att satta upp fler
vagmarken for vajnings- eller stopplikt vid korsningar i syfte att pa sikt fa bort
behovet av hdgerregeln. Motionédrerna uppmarksammar &ven behovet av att
utreda ett pricksystem vid trafikdvertradelser (yrkande 6). Motionarerna
menar att nuvarande trafiksakerhetsbestaimmelser kan férbattras genom att
man likt andra europeiska lander infor ett pricksystem for att enklare kunna na
nollvisionen om ddda och allvarligt skadade i trafiken.

I motion 2023/24:727 pekar Magnus Resare (M) pa behovet av att se dver
mojligheten att dra in korkortet for den som genom framférandet av sitt fordon
str ordningen. Motiondren uppméarksammar att det finns en del som spelar
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hdg musik for att stéra allménheten, och genom att skapa mojlighet att dra in
korkortet for den som missbrukar sin rétt att framfora fordon for att stora den
allménna ordningen bor detta drastiskt komma att minska.

Bakgrund

Gallande ratt

De allménna trafikreglerna finns i trafikforordningen (1998:1276). Trafik-
reglerna galler alla trafikanter, bade pa vagarna och i terrdngen. Trafikverket
och kommunerna utfardar foreskrifter om bl.a. hastigheter och bérighets-
klasser. Dessutom finns lokala trafikforeskrifter som kommunerna och lans-
styrelserna beslutar om. Dartill finns det regler som géller for respektive
fordon. Grunden &r en FN-konvention om végmaérken 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
végtrafiken har darutéver Polismyndigheten en viktig roll som kontroll-
myndighet.

Omkorning av bussar vid busshallplatser

Ett fordons hastighet ska enligt 3 kap. 14 och 15 8§ trafikforordningen
anpassas till vad trafiksékerheten kréaver, och forare ska halla en tillrackligt 1ag
hastighet med hénsyn till omstandigheterna nér fordonet nérmar sig en buss
eller en skolskjuts som stannat for pa- eller avstigning. Av 45 § féljer att dar
den hogsta tillatna hastigheten ar 50 kilometer i timmen eller lagre ska en
forare som ndrmar sig en buss vars forare ger tecken for att starta fran en
busshallplats sakta ned och ge bussen méjlighet att lamna hallplatsen. Om det
behovs ska foraren stanna. Bussforaren ska vara sarskilt forsiktig s att inte
fara eller onddiga besvér uppstar.

Enligt uppgift fran Trafikverket pagar det forskning specifikt inriktad pa att
oka sakerheten vid busshéllplatser. Manga av landets busshallplatser ligger i
anslutning till hart trafikerade vagar. Intelligenta busshallplatser utvecklas nu
med ny teknik. Dér blir det lattare for bussarna att ta sig ut i trafiken. Speciella
system varnar saval bussforare som 6vriga trafikanter nar det finns passagerare
som ar pa vag till eller fran busshallplatsen.

Trafikverket som véghéllare arbetar for att héja sakerheten for skolelever
genom bl.a. utformningen av végar, paverkan pa beteenden och kunskaps-
overforing. Boverket konstaterar pa sin webbplats att skolvagen &r viktig i
elevens vardag och for barnets utveckling till att sjélvstandigt rora sig i trafiken
och samhéllet. Hur barn och elever tar sig till och fran forskolan och skolan
varierar beroende pa lokala forutsattningar som var forskolan eller skolan
ligger och hur sékra végarna dit &r. Barnens mobilitet beror enligt Boverket
aven pa vardnadshavarnas uppfattning om de risker barnen kan utsattas for
langs vagen, framst med koppling till trygghet och trafiksakerhet. Det behéver
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bl.a. finnas sakra och trygga gang- och cykelvagar till hallplatser for skolskjuts
och kollektivtrafik.

Minsta avstand till framférvarande fordon

Det framgéar av 2 kap. 1 § trafikforordningen att en trafikant ska vara s
omsorgsfull och varsam som krdvs med hansyn till omstandigheterna for att
undvika trafikolyckor. Enligt 3 kap. 2 § ska avstandet till ett framférvarande
fordon anpassas sa att det inte finns risk for pakorning om det saktar in eller
stannar. Avstandet ska ocksd anpassas sa att andra trafikanters omkorning
underlattas.

Det &r regeringen som faststéller Sveriges vdgmarken och végskyltar.
Aktuella bestdmmelser om vilka anvisningar genom végmarken, trafik-
signaler, vagmarkeringar m.fl. som far anvandas framgéar av vagmarkes-
forordningen (2007:90). Férbudsmarket Minsta avstand anger forbud mot att
halla kortare avstdnd till framférvarande motordrivna fordon i samma
fardriktning an vad som anges pa market. Market anvénds oftast vid t.ex. en
bro eller en vintervig pa sjois.

Det utvecklas numera forarstodssystem i nya bilar som bl.a. kan innebéra
att olika tidsavstand till framforvarande fordon kan valjas och visas i en
forardisplay. Manga bilar innehéller numera teknik som med hjalp av insamlad
information fran kameror och sensorer pa olika satt hjalper foraren att
kontrollera bilen. Adaptiva farthallare hjalper bilforare att halla hastigheten
samtidigt som de kan halla ett visst avstand till framforvarande fordon.

Véjningsplikt vid vagkorsningar

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

Vajningsplikt mot gdende
Gaende ska korsa en kor- eller cykelbana pa ett dvergangsstalle. Om det inte
finns ndgot dvergangsstalle i narheten ska gaende i stillet korsa kor- eller
cykelbanan tvérs dver denna och helst vid en végkorsning.

Den s.k. zebralagen innebér att en forare har vajningsplikt mot gdende som
gatt ut eller just ska ga ut pa ett dvergangsstalle. Denna bestammelse har
inforts i trafikforordningen. Vid ett bevakat Gvergangsstalle ska en forare
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enligt 3 kap. 60 § ge gdende som pa ratt satt gatt ut pa dvergangsstallet mojlig-
het att passera. Detta géller d&ven om féraren far korsa dvergangsstallet enligt
trafiksignaler eller tecken av polisman. En forare som efter att ha svangt i en
korsning ska passera ett bevakat 6vergangsstélle ska kéra med Iag hastighet
och har vajningsplikt mot gdende som pa ratt sétt har gatt ut pa eller just ska
ga ut pd Gvergangsstallet. Vid ett obevakat évergangsstille har en forare
vajningsplikt mot gdende som gétt ut pa eller just ska gé ut pa dvergangsstallet
enligt 61 §. Av 7 kap. 4 § foljer dock att gangtrafikanterna inte far utsatta sig
eller andra for onddig fara. Gaende som ska ga ut pa ett dvergangsstalle ska ta
hansyn till avstandet till och hastigheten hos de fordon som narmar sig 6ver-
gangsstallet.

Véaghallaren har alltid en formell skyldighet att marka ut ett dvergangsstalle
med bade vagmarkering och vagmarke. Olika atgarder har vidtagits for att
minska olycksrisken sedan bestdmmelsen tréadde i kraft i oktober 1999. Bland
annat har vaghallarna gjort insatser for att sakra de Gvergangsstallen som finns
genom exempelvis hastighetsddmpning och battre belysning. Man har éven
valt att ta bort en del évergangsstallen. En utvardering fran VTI 2006 visar att
vdjningsplikten vid 6vergéngsstillen hade en positiv effekt pad de gaendes
framkomlighet. Fotgéngarnas vantetid for att kunna ga dver ett 6vergangsstalle
minskade och andelen bilar som stannade for att slappa fram géende tkade.
Utvarderingen visade ocksa att antalet dodade och svart skadade nastan
halverades fran slutet av 1990-talet. Man noterade dock en 6kning av antalet
lindrigt skadade efter lagens inforande samt ett ckat antal bakpéakdrningar
bland bilister.

Stérande musik

Enligt trafikforordningen 4 kap. 8 § far inte onddig och stérande korning aga
rum med ett motordrivet fordon vid bostadsbebyggelse. Foraren av ett sddant
fordon ska anpassa fardvag, hastighet och fardsétt s att andra inte stors i
onddan. Enligt brottshalken (1962:700) 16 kap. 16 § doms den som for oljud
pa allman plats eller annars offentligen beter sig pa ett satt som ar agnat att
vacka forargelse hos allmanheten for forargelsevackande beteende till béter.
Rikséklagaren beslutade i juni 2021 att polisen ska fa utfarda béter pé plats
for den som spelar hog och storande musik, exempelvis fran en bil. Det
aktuella brottet ar forargelsevackande beteende. Boten for stérande hg musik
ar 1 000 kronor. Riksaklagaren menar att det ar en stérning som drabbar manga
manniskor i deras hem eller nar de vill koppla av pa sin fritid. Polis-
myndigheten menar att riksaklagarens beslut var mycket valkommet och att
det bade underlattar och effektiviserar arbetet med att lagféra denna typ av
brott. En ordningsbot &r en form av boter som utfardas av polis (eller i vissa
fall personal fran tullen och Kustbevakningen) direkt pa platsen for brottet.
Om den som far boten accepterar den galler det som en lagakraftvunnen dom.
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Ordningsbot kan komma i fraga for brott som enbart har penningbdter i straff-
skalan och anvands framst for olika typer av trafikbrott. Det ar riksaklagaren
som beslutar vilka brott som kan ge ordningsbot.

Polismyndigheten har pekat pa att boende kan stéras av hog musik och
motorljud fran fordon. Som exempel kan nimnas att polisen i Umed uppger
att statistik visar att i centrala Umea ar storningar fran fordon det som far flest
personer att ringa in till polisen. Polisen i Umeé poangterar att problemet inte
framst &r kopplat till A-traktorer utan att det till stor del handlar om personbilar
dar forarna ar yngre vuxna. Under forsta halvaret 2023 utfardades 58 boter i
Umed for forargelsevackande beteende. Polisen i Umed uppger att flera
personer har botféllts vid upprepade tillfallen och att manga har fortsatt att
spela hog musik nattetid trots boter. Umed kommun och polisen samarbetar
med bl.a. civilsamhéllet och néringslivet for att skapa bra alternativ och
uppmuntra det positiva motorintresset for unga motorburna. Ett annat exempel
kan hamtas fran polisen i Bergslagen som uppger att stora folksamlingar av
bilburna med hég och stérande musik har varit omfattande under manga ar. |
en majoritet av de kommuner som finns i polisregionen &r det de motorburna
som ger polisen mest jobb, vilket kraver stora resurser under helger och vid
sarskilda event. Polisen i Bergslagen uppger att man under sommarménaderna
upprattar i snitt 100 h&ndelserapporter varje vecka som innebér att det behévs
en polispatrull pa plats for att stévja ett brott eller en ordningsstorning. Polisen
véalkomnar de domar som har kommit som uppges ge polisen battre fungerande
verktyg att utfora sitt arbete och méjlighet att lagfora personer som begdr brott
av ordningsstérande karaktar, exempelvis hdg stérande musik pé allman plats.

Brottsforebyggande radet (Brd) har uppmarksammat motorburen
problematik pa flera hall i landet, bade i gles- och landsbygd och i mer tit-
befolkade omraden. Problematiken ar kopplad till personer som i eller runt
motorfordon skapar otrygghet eller begdr brott. Brd menar att motorburen
problematik inrymmer en rad underliggande brotts- och ordningsstdrande
fenomen dar liknande problem aterfinns i ett flertal kommuner men med
manga lokala variationer. Problematiken uppges ofta vara knuten till en
geografisk plats. Samtidigt kan platserna snabbt variera och flytta inom eller
utanfor kommunen. Problemen ser ocksa olika ut i fraga om olika aldrar och i
fraga om kon. Aven inom mer homogena grupper kan problematiken enligt
Bra variera. Eftersom problematiken ser olika ut ar det enligt Bra vasentligt att
alla som ska medverka i ett brottsférebyggande arbete har en god kunskap om
lageshilden, sa att insatserna kan riktas mot de prioriterade problemens orsaker
och att insatserna foljs upp.

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
straff i form av poang eller prickar som dras ifran eller laggs till vid trafik-
forseelser pa ett i forvag bestamt vis. Nar en viss niva har uppnétts utfardas en
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sanktion, t.ex. en indragning av kérkortet. Fragan om huruvida ett pricksystem
bor inforas i den svenska korkortslagstiftningen har dvervagts i flera
utredningar sedan 1970-talet. Utredningarna har kommit till skilda resultat,
och dven remissinstansernas synpunkter har skiftat. Utvarderingar visar att
resultatet av pricksystem i andra lander har varierat. | vissa lander har prick-
systemet haft en positiv effekt, i vissa andra har det forst gett en mycket god
effekt som efter en tid gétt tillbaka och i ater andra har resultaten varit mer
osékra.

Nar det galler kérkortsindragningar finns det i formell mening inte ndgot
pricksystem i Sverige. | stéllet bygger korkortslagens aterkallelsesystem i
grunden pa en individuell prévning av alla omstandigheter. Vid mindre
allvarliga trafikforseelser finns det dock en mojlighet att ge en varning i de fall
det kan anses vara en tillracklig atgard, i stallet for att aterkalla korkortet.
Samtidigt tillampas en viss schablonisering i den meningen att ett visst brott
eller en viss forseelse medfor ett visst ingripande.

Pagaende arbete

I budgetpropositionen fér 2024 (utg.omr. 22) anger regeringen att det fran
trafiksikerhetssynpunkt ar viktigt att varning och aterkallelse av korkort for
trafikorott och trafikforseelser kan ske snabbt. Samtidigt maste korkorten
aterlimnas utan dréjsmal nar grund for aterkallelse saknas. Till foljd av en
okad hantering hos de rattsvardande myndigheterna har mangden arenden som
kraver ingripanden mot kérkort okat kraftigt. Regeringen foreslar darfor att
Transportstyrelsen tilldelas medel for detta arbete. Infrastruktur- och
bostadsminister Andreas Carlson har i en kommentar anfort att antalet
korkortsingripandearenden har 6kat markant under senare ar, och eftersom det
finns krav pé en skyndsam hantering foreslar regeringen att Transportstyrelsen
far okade medel for att starka arbetet med korkortsingripanden.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om vissa trafikregler behandlades senast i utskottets
betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksakerhet. Utskottet betonade att tydliga
trafikregler ar av grundldggande betydelse for ett sékert trafiksystem. Utskottet
vilkomnade bl.a. att atgarder vidtas for att forbattra trafiksdkerheten vid
busshallplatser och beddmde att regelverken om bl.a. vajningsplikt och
avstdnd mellan fordon ar dndamalsenliga. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att tydliga trafikregler som foljs av alla &r
av grundlaggande betydelse for ett sakert trafiksystem. Enligt utskottets
beddmning stdmmer de svenska trafikreglerna val éverens med de som finns i
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andra lander, och utskottet kan konstatera att regelverket ar resultatet av en
I6pande diskussion och kontinuerlig utveckling av trafiksakerhetsfragorna.

Med anledning av motionsférslaget om omkérning av skolbussar vid hall-
platser vill utskottet starkt betona att barn och unga ar en sérskilt skyddsvard
grupp i trafiken och att barnperspektivet méste vara standigt narvarande i
trafiksakerhetsarbetet. Utskottet valkomnar att atgarder redan vidtas for att
forbattra trafiksakerheten vid skolor och busshéllplatser och vill dven sérskilt
lyfta fram vikten av fortsatt arbete for att hdja sakerheten for skolelever genom
bl.a. utformningen av vagar, paverkan pa beteenden och kunskapséverforing.
Utskottet vill i sammanhanget aven framhalla att det &r angeléget att samhéllet
genom olika insatser verkar for och pa olika satt framjar att alla barn far en
god kunskap om trafiksakerhet. Nar det géller frigan om nar forare ska ge
bussar méjlighet att 1amna en héllplats har utskottet inga synpunkter pa det
nuvarande regelverket.

Utskottet beddmer vidare att den nuvarande bestdmmelsen om att forare har
vajningsplikt mot det fordon som narmar sig fran hoger ar andamalsenlig och
att det inte finns skal att vidta nagon étgard i fraga om skyltning vid trafik-
korsningar och hdgerregelns tillampning. Nar det galler motionsférslaget om
att utvardera regelverket for obevakade Gvergéngsstillen utgar utskottet fran
att regeringen och de ansvariga myndigheterna féljer fragan och vid behov
vidtar lampliga atgérder. Utskottet beddmer vidare att det géllande regelverket
ar andamalsenligt nar det géller avstand mellan fordon och att det inte &r
motiverat att vidta ndgon atgard fran riksdagens sida. Utskottet vill sarskilt
peka pa den fortsatta teknikutvecklingen nar det galler fordon och okad trafik-
sékerhet.

Né&r det galler motionsforslaget om att infora ett pricksystem vid trafik-
overtradelser konstaterar utskottet dven i ar att detta &r en frdga som redan har
utretts och att ingen atgard har vidtagits.

Nar det slutligen galler frdgan om fordon som stor ordningen, bl.a. genom
att spela hég musik, konstaterar utskottet att polisen numera far utfarda boter
pé plats for den som spelar hég och stérande musik. Utskottet noterar att
polisen anser att detta bade underlattar och effektiviserar arbetet med att
lagfora denna typ av brott. Utskottet ser darfor for narvarande inte nagot behov
av att vidta nagon atgard med anledning av motionsforslaget.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att de frdgor som tas upp i
motionerna ar val uppmarksammade och att det darfor inte finns skél att for
narvarande vidta ndgon &tgard. Darmed avstyrker utskottet motionerna
2023/24:414 (SD) yrkandena 8, 9, 31 och 37, 2023/24:727 (M) och
2023/24:1458 (SD) yrkandena 4 och 6.
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Trafiksékerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet for okad trafiksakerhet
vid vdgarbeten och ré&ddningsinsatser. Utskottet vélkomnar
myndigheternas arbete for sdkert vagarbete och konstaterar bl.a. att
trafikanter ska lamna fri véag for utryckningsfordon. Nér det géller
frdgan om straffskarpningar vid trafikbrott i samband med
vdagarbeten och utryckningar menar utskottet att ¢vertréddelser bor
ses i relation till omstandigheterna pa platsen och 6vertradelsens art.
Jamfor reservation 10 (S) och 11 (SD).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:2625 yrkande 41 betonar Gunilla Svantorp m.fl.
(S) att Trafikverkets arbete med en handlingsplan for 6kad sakerhet vid
vagarbeten maste foras i mal.

I kommittémotion 2023/24:414 anfér Thomas Morell m.fl. (SD) att bruket
av Truck mounted attenuators (TMA-fordon) bor o6kas vid végarbeten
(yrkande 63). Motiondrerna anser att staten och rattssystemet pa ett tydligt och
kraftfullt satt méste varna sékerheten och arbetsmiljon for dem som arbetar pa
védgen. Vidare menar motionérerna att straffsk&rpningar for fartovertradelser
vid végarbetsplatser bor utredas (yrkande 64). Motionérerna anser att det
behovs tydliga och kraftfulla sanktioner i form av béter eller indraget korkort
for att tydliggora allvaret i att inte respektera hastighetsgranser forbi
arbetsplatser.

I motion 2023/24:785 tar Mirja Raiha (S) upp fragan om trafikbrott vid
vdgarbeten. Motiondren betonar att vagarbetarnas arbetssituation ar mycket
utsatt, och for att stavja fortkdrning krévs kraftigt hojda botesbelopp for
hastighets6vertradelser, att vaghallaren leder om trafiken vid vagarbeten pa
storre végar, att utdkad hastighetsdvervakning infors vid végarbetsplatser och
en forstarkt arbetsmiljoklausul vid upphandlingar.

I motion 2023/24:1550 anfor Johan Andersson m.fl. (S) att man behéver se
over hur olyckorna kan minskas samt hur fler mobila trafiksakerhetskameror
kan anvéndas vid véagarbetsplatser. Motionédrerna uppmarksammar att kameror
séllan anvénds vid véagarbeten och menar att det finns en okunskap om vem
som har ansvar for sdkerheten, speciellt ndr det ar underleverantorer
inblandade som inte har avtal med Trafikverket.

I motion 2023/24:2091 menar Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bdda SD) att regeringen bor overvaga att aterkomma med forslag till
riksdagen ndr det géller en dndrad lagstiftning for att forbattra framkomlig-
heten for raddningsfordon. Motiondrerna uppmarksammar att det i dag kan
uppsta problem for raddningsfordon att ta sig fram och hanvisar bl.a. till s.k.
réddningskorridorer som finns i Tyskland. De anser att genom en &ndrad
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lagstiftning skulle en beteendeférandring hos férarna i trafiken kunna paborjas
har i Sverige.

I motion 2023/24:308 uppmarksammar Martin Melin (L) frdgan om
polisers ratt att pakalla fri vdg, med eller utan larmanordningar, enligt
trafikforordningen (1998:1276). Motiondren anser att det bor framgd av
trafikforordningen att det dr foraren av ett utryckningsfordon hos Polis-
myndigheten som avgdr ndr denne tycker att det &r lampligt att vidta en
kdrning som &r trangande fall.

Bakgrund

Trafikolyckor vid vagarbeten och raddningsinsatser

Trafikverket rapporterade i december 2022 att antalet olyckor och tillbud i
anslutning till arbete pd vag har varierat de senaste aren (TRV 2022/37223). |
en analys av olyckor pa statlig vag perioden 2012-2021 rapporteras 95
personer som ddda eller allvarligt eller méttligt skadade, varav 92 procent var
trafikanter och 8 procent var vagarbetare. En redovisning pa gruppniva visar
att nar det galler personal (8 olyckor) var det bl.a. 2 dédsolyckor vid pakorning
i vagomradet och 1 person som blev allvarligt skadad i samband med bargning.
For gruppen trafikanter (totalt 87 olyckor) var kollision i samband med
kébildning den vanligaste olycksorsaken (34 olyckor), men ocksa kollision
med TMA-fordon (12 olyckor) respektive plats dér det pagar bargning (16
olyckor) var enligt Trafikverket aterkommande. Under januari-oktober 2022
intraffade 5 olyckor med dodlig utgang med totalt 7 omkomna i anslutning till
arbete pa vag.

I frdga 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
det i storstadsregionerna som olyckorna sker. En av de vanligaste olycks-
situationerna ar att utryckningsfordonet hinner i kapp bilen framfor. Olyckor i
korsningar &r ocksa vanliga, liksom dikeskorningar och andra singelolyckor.

Service- och kommunikationsfacket (Seko) har i en rapport fran 2019
uppmarksammat att det storsta problem som Sekos medlemmar upplever pa
vagarbetsplatser ar trafikanter som inte respekterar géllande hastighets-
begransning. Rapporten visar att 92 procent av de som svarade pa undersok-
ningen menar att trafikanterna inte tar tillracklig hansyn till de som arbetar vid
vagen, att 91 procent oroar sig for sin sakerhet och att 6ver hélften har varit
med om minst en incident pé arbetsplatsen under det senaste aret. | rapporten
konstateras samtidigt att risken for att fallas for fortkérning ar liten och att
konsekvenserna for de som aker fast ar begransade.

Myndigheternas insatser

Arbeten med att bygga och underhélla vagar och spar omfattas av Arbetsmiljé-
verkets regler om byggnads- och anldggningsarbete (AFS 1999:3). Det innebéar
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att atgarder som forebygger riskerna med passerande fordonstrafik ska be-
skrivas i en arbetsmiljoplan. Det galler &ven andra byggnads- och anlédggnings-
arbeten pa omraden dar det forekommer passerande fordonstrafik.

Ar 2016 fick Arbetsmiljéverket i uppdrag att i samarbete med Trafikverket
och Transportstyrelsen klargéra vilka riskférhallanden som finns och vilka
yrkesgrupper som riskerar att drabbas av olyckor som kan leda till dédsfall
eller allvarliga skador vid arbete pa 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 (Olycks-
forebyggande atgarder for arbetstagare som arbetar pé eller vid vég, dnr
2016/009242). Rapporten visar att arbetstagare som arbetar med transporter &r
de som har drabbats mest av allvarliga arbetsolyckor och dodsfall i trafiken.
Flera yrkesgrupper som utfor arbete pa och vid véagar utanfor fordon drabbas
av dadsolyckor. Pakarningsolyckor drabbar flera olika yrkeskategorier sdsom
vdgarbetare, brandmén, miljoarbetare och lastbilschaufforer. Arbetsmiljo-
verket lyfter fram forslag till atgarder som handlar om att skapa en tryggare
arbetsmiljo genom att ge arbetstagaren ett battre skydd mot omgivande trafik.
Det kan handla om att f& ned hastigheten hos omgivande trafik, skapa barriarer
mot omgivande trafik och skapa rutiner fér arbetstagarna for att arbeta sékert.

I augusti 2019 fick Transportstyrelsen i uppdrag att utreda vissa sékerhets-
hojande atgarder for personal som utfor arbete inom eller i anslutning till
vagomrédet. I augusti 2020 redovisades rapporten Sakerhetshojande atgarder
vid arbete pa och vid vag (TSG 2019-6335). Transportstyrelsen konstaterar
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. | samband med arbete pd och vid vag utgor
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 pd och vid vdg. En
stor majoritet upplever att det kanns osékert att arbeta pa och vid vég, att
trafikanter inte visar tillrdcklig hansyn och att det relativt ofta intréffar olika
former av tillbud. Eftersom antalet faktiska olyckor &r begrénsat bidrar enligt
Transportstyrelsen sannolikt oron for att olyckor ska intréffa i hog utstréackning
till att arbetsmiljon 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.
Mojligheterna for andra &n vaghallaren att pd egen hand vidta olika former av
atgarder ar begransade och ska enligt Transportstyrelsens tolkning ses som
nodatgarder. Transportstyrelsen bedémer att regelverken som behdvs for att
astadkomma en god arbetsmiljo for personer som arbetar pa och vid vag och
sakerhet for forbipasserande i hog utstrackning finns pa plats. Det beh6vs dock
ett fortydligande i trafikforordningen om trafikanters skyldighet att halla en
med hansyn till omstandigheterna tillrackligt 1dg hastighet nar de passerar en
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plats for bargning eller liknande arbete eller ett sjukdomsfall. Transport-
styrelsen ser &ven ett behov av utmdrkning och utformning enligt géllande
regler och enligt principen varna, varna och végleda. Trafikanter behover fa
ratt stod for att minimera risken att de begar omedvetna felhandlingar som kan
leda till olyckor. Arbetsplatser behéver utformas pa ett sitt som béde upplyser
trafikanter om vad som galler och begransar mojligheterna att begd exempelvis
hastighetsovertradelser.

Transportstyrelsen ifragasatter om vissa av de gallande reglerna féljs pa det
sétt som det &r tdnkt och om olika akt6rer tar det ansvar som forvantas av dem.
Ett exempel &r Arbetsmiljéverkets foreskrifter om att trafik i forsta hand ska
ledas om s att den inte passerar ett vagarbete. Det framstar som att Trafik-
verket inte foljer dessa foreskrifter fullt ut. For att sakerstalla att bestammelser
om utformning av végarbeten foljs utfor Trafikverket kontroller av de vag-
arbeten som de ansvarar fér. Aven om antalet kontroller har minskat ser
Transportstyrelsen positivt pa att de utfors och att Trafikverket har fattat beslut
om att 6ka antalet kontroller, inte minst mot bakgrund av att godkannande-
frekvensen minskat de senaste aren. Att det férekommer brister pa en stor del
av de kontrollerade vagarbetena tyder enligt Transportstyrelsen pé att anmark-
ningarna inte leder till systematiska forbattringar.

I mars 2022 fick Trafikverket i uppdrag att ta fram och genomfdra en
handlingsplan for 6kad sakerhet i och runt arbeten pé vdg. Atgérderna i hand-
lingsplanen ska genomftras senast under 2025 och redovisas till
Regeringskansliet i Trafikverkets arsredovisningar for 2023, 2024 och 2025.
Trafikverket redovisade en handlingsplan for forbattrad sakerhet vid arbete pa
vig (TRV 2022/37223) till regeringen i december 2022. Atgarderna i hand-
lingsplanen avser att starka arbetsmiljon saval vid planerade arbeten pa vég
som vid arbeten som uppkommer som en foljd av oférutsedda héndelser i vag-
trafiken, exempelvis vid en trafikolycka eller fordonsassistans. Handlings-
planen innehaller sammanlagt tolv aktiviteter, varav atta for planerade arbeten
och fyra for oférutsedda handelser. Handlingsplanen fokuserar pa att atgarda
de bakomliggande faktorer som behdver atgardas for att ge trafikanten
forutsattningar att gora ratt och i forldngningen sékra en battre hastighets-
efterlevnad vid végarbeten. Vidare ska Trafikverkets formaga att sékerstélla
att beslut foljs och att synliggéra betydelsen av arbete pa véag for saval
trafikanter som personal utvecklas. For oférutsedda héndelser ar de grund-
laggande behoven av samordning mellan myndigheter och andra aktoérer
centrala. Uppdraget visar enligt Trafikverket pd vikten av ett gemensamt
arbete och mal for att peka ut ansvar och driva utveckling som en helhet.
Trafikverket bedémer att detta saknas och foreslar bl.a. ett nytt myndighets-
overgripande regeringsuppdrag med fokus pa oférutsedda handelser.

I den tidigare beskrivna aktionsplanen for saker végtrafik 2022-2025
handlar en atgard om att Arbetsmiljoverket ska ge véagledning om bygg-
herrens, projektorens, byggarbetsmiljésamordnarens och vaghallarens ansvar
och uppgifter for att skapa forutsattningar for sékert vagarbete vid bade
planerat och oplanerat arbete pa vag. En annan atgard handlar om att Uppsala
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kommun ska paborja arbetet med att ta fram riktlinjer for vagarbeten och
tillfalliga omledningar, med syftet att gynna oskyddade trafikanter.

Skyddsanordningar vid vagarbeten

Enligt Trafikverket har olika typer av energiupptagande skydd for att forhindra
allvarliga personskador, hos bade forare och véagarbetare, anvants pa svenska
végar under lang tid. Det vanligaste tvargdende energiupptagande skyddet &r
s.k. truck mounted attenuators (TMA) som monteras bak pa ett fordon eller
dras av ett fordon. Enligt uppgift fran Arbetsmiljoverket &r anvandningen av
TMA-fordon i manga situationer det basta skyddet for vagarbetarna. | andra
fall med exempelvis gles trafik och god sikt kan det vara tillrackligt med
farthinder pad vagbanan. Svarare situationer med mycket trafik, skymd sikt
eller trénga passager kan i stéllet krdva att polisen sparrar av vagen medan
arbetet pagér. Vilken typ av skyddsanordning som bér anvindas vid vag-
arbeten &r beroende av arbetets art och placering i forhallande till vagbanan
samt trafikintensiteten.

Arbetsmiljoverket betonar pé& sin webbplats att de som utfér bargningar
eller annan service pa och vid vag &r utsatta for ménga arbetsmiljorisker. En
allvarlig risk ar att bli pakérd av passerande trafik. Det ar arbetsgivaren som
ansvarar for att gora arbetet sakert for arbetstagaren. Verket upphévde i juni
2019 ett flertal generella beslut som myndigheten tidigare hade fattat om att
servicearbete vid vagar, t.ex. bargning och bogsering, ska skyddas av TMA-
fordon. Bakgrunden till verkets stéllningstagande var att huvudinriktningen i
tillsynen &r att stalla krav pa att arbetsgivaren riskbedomer och atgardar risker
i arbetsmiljon. 1 ett antal kammarrattsdomar under de senaste aren har det
slagits fast att det inte ar vare sig rimligt eller proportionerligt med generella
forbud mot att utféra servicearbeten pé vissa vagstrackor utan skydd av TMA-
fordon.

Sanktioner vid fortkdrning i samband med végarbete och utryckning

Dagens bétessystem dr utformat sa att botesnivaerna ar hégre vid Gvertradelser
pa vagar dar hastighetsbegransningen ar 50 kilometer i timmen eller lagre &n
vid Overtradelser pa vagar med hastighetsbegransningar om 50 kilometer i
timmen eller hdgre.

Boterna vid hastighetsovertradelser pa vag varierar mellan 1 500 och 4 000
kronor. Né&r det géller nivan pa ordningshoter for hastighetsovertradelser &r
regelverket utformat utifran att boterna ska vara mer kannbara nar
trafikanterna inte anpassar sin hastighet vid t.ex. végarbetsplatser. Enligt
5 kap. 3 § korkortslagen (1998:488) kan ett korkort aterkallas om korkorts-
innehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov vardsléshet i trafik enligt 1 8
trafikbrottslagen och om korkortsinnehavaren i annat fall har dverskridit
hogsta tillatna hastighet eller brutit mot ndgon annan regel som ar vasentlig
fran trafiksikerhetssynpunkt, allt om évertradelsen inte kan anses som ringa.
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Bransch- och arbetsgivarférbundet Maskinentreprendrerna och Seko har
pekat pa att det finns mojligheter att anvanda fartkameror vid véagarbeten for
att mata hastigheten pa passerande fordon men att det sallan gors. Seko har
framfort att i de fall hastighetsgransen overtrads bor det vara mojligt att
botfalla i efterhand.

Utryckningsfordons behov av framkomlighet

Av 2 kap. 5 § trafikforordningen framgar att en trafikant ska lamna fri vag for
bl.a. utryckningsfordon som avger signal med foreskriven larmanordning.
Forare som ska lamna fri vag ska stanna om det ar nddvandigt.

Av 11 kap. 1 § trafikforordningen framgar att ett fordon som anvénds av
bl.a. poliser och bilinspektérer i tjansteutdvning far féras pa gang- och cykel-
banor samt pa gagator om sarskild forsiktighet iakttas. Fordonet far inte foras
med hodgre hastighet &n 30 kilometer i timmen. En vég eller fardled i terrdng
far anvandas i yrkesutévning av bl.a. poliser, bilinspektérer, lakare och for
transporter av sjuka personer till likare eller sjukvérdsanstalt, vid raddnings-
tjanst eller i andra jamforliga tréngande fall trots forbud eller inskrankning 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 yrkesutdvning
av bl.a. poliser och bilinspektorer eller i andra jamforliga trangande fall. Av
11 § framgdr att foraren av ett utryckningsfordon i trangande fall inte behover
folja foreskrifter som inte sarskilt galler honom eller henne. Detsamma galler
foraren av ett fordon som anvénds i Polismyndighetens, Sakerhetspolisens,
Tullverkets eller Kustbevakningens spaningsverksamhet, nér det &r absolut
nodvéndigt 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 tréngande fall kréva fri vég for fordonet genom att ge signal med foreskrivna
larmanordningar. Foraren ar trots signalerna skyldig att ta hansyn till andras
sékerhet.

Pagaende arbete

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson betonade i juli 2023 i sitt
svar pa fraga 2022/23:835 att alla har ratt till en trygg och séker arbetsmiljo.
Statsradet paminde om att arbetsgivarna har det viktiga ansvaret for arbets-
miljon och att det arbetet bedrivs enligt arbetsmiljélagstiftningen. Arbets-
miljoverket utdvar tillsyn over att arbetsmiljolagen (1977:1160) foljs. Stats-
radet konstaterade att Arbetsmiljéverket under de senaste aren har fatt utékade
resurser for att anstdlla fler arbetsmiljoinspektérer och ©ka antalet
inspektioner. En forstarkning av Arbetsmiljoverkets inspektionsverksamhet
bidrar enligt statsradet bl.a. till uppfoljning och kontroll av arbetsmiljéarbetet
pa svenska arbetsplatser for att minska ohalsa och skador. Sedan hésten 2022
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arbetar Arbetsmiljoverket sarskilt med inspektioner hos arbetsgivare med
anstéllda som lastar, transporterar och lossar gods till byggarbetsplatser. Som
framgar ovan genomfor Trafikverket, pa regeringens uppdrag, atgérder enligt
en handlingsplan for att forbattra arbetsmiljon vid saval planerade vagarbeten
som vid arbeten med anledning av oférutsedda h&ndelser i vagtrafiken. Stats-
rddet konstaterade att handlingsplanen innehaller bl.a. atgarder for ett okat
antal arbetsplatskontroller och fortydligande av det regelverk som Trafik-
verkets entreprendrer ska forhalla sig till. Atgarderna i handlingsplanen ska
enligt statsradet vara genomférda senast under 2025.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om trafiksdkerhet vid végarbeten och rdddningsinsatser
behandlades senast i utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet.
Utskottet betonade vikten av att pa olika sétt 6ka trafiksakerheten i anslutning
till dessa och vilkomnade det arbete som pé&gar inom de ansvariga
myndigheterna. Nar det géller frdgan om straffskarpningar vid trafikbrott i
samband med végarbeten och utryckningar menade utskottet att dvertradelser
bor ses i relation till omstandigheterna pa platsen och Gvertradelsens art.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen biféll
utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis starkt betona vikten av att pé olika satt 6ka trafik-
sékerheten i anslutning till vagarbeten och raddningsinsatser. Utskottet vill
understryka vikten av att alla som arbetar pa och vid végarna ska vara séakra i
sitt arbete. Utskottet valkomnar att regeringen intensifierar arbetet mot dods-
olyckor i arbetslivet och betonar att det &r grundldggande att alla har rétt att
komma hem fran sitt arbete. Utskottet valkomnar darfor att det pagar ett aktivt
arbete inom de ansvariga myndigheterna for att pé olika satt oka trafik-
sékerheten i anslutning till vagarbeten och utryckningar. Bland annat kan
utskottet konstatera att Transportstyrelsen har haft i uppdrag att utreda
sakerhetshojande &tgarder for personal som utfor arbete pa vag och att Arbets-
miljoverket ska ge vagledning om sédkert vagarbete. Utskottet vill har &ven
séarskilt uppmarksamma att Trafikverket i december 2022 redovisade en
handlingsplan for forbattrad sakerhet vid arbete pa vag.

Nar det galler fraigan om straffskarpningar vid trafikbrott i samband med
végarbeten och utryckningar menar utskottet liksom tidigare att overtradelser
ar nagot som bor ses i relation till omstandigheterna pa platsen, 6vertradelsens
art m.m. och att detta vags in i bedémningen nar paféljden ska bestammas.
Né&r det géller motionsforslaget om skyddsanordningar vid véagarbeten kan
utskottet konstatera att TMA-fordon &r en typ av skyddsanordning som ofta
anvands vid végarbeten och servicearbeten, ofta med god effekt, men utskottet
anser att det inte vore rimligt att stalla krav pa att just sddana fordon alltid ska



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

anvandas. Utskottet menar att varje vagarbete i stéllet bor bedomas noga och
vill betona vikten av att arbetsgivaren i varje situation ska sékerstélla att
arbetet pa och vid vagen sker pa ett sakert satt.

N&r det slutligen géller motionsforslagen om framkomlighet for
utryckningsfordon konstaterar utskottet att utryckningskérning med sirener
och blaljus ar en riskfylld verksamhet som kraver snabba beslut och stor
koncentration. Utskottet konstaterar att utryckningstrafiken har sérskilda
behov av framkomlighet och vill sérskilt betona vikten av att forare av
utryckningsfordon har en god kunskap om bade trafiksakerhet och korteknik.
Utskottet konstaterar att det i trafikforordningen &r reglerat att trafikanter ska
lamna fri vag for bl.a. utryckningsfordon och finner darfor inga skél att for
narvarande vidta nagon atgard med anledning av motionsforslagen.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att de fragor som tas upp i
motionerna ar val uppmarksammade och att det darfor inte finns skél att for
narvarande vidta ndgon atgard fran riksdagens sida. Darmed avstyrker
utskottet motionerna 2023/24:308 (L), 2023/24:414 (SD) yrkandena 63 och
64, 2023/24:785 (S), 2023/24:1550 (S), 2023/24:2091 (SD) och 2023/24:2625
(S) yrkande 41.

Trafiksakerhet for motorcyklar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsforslag om arbetet med 6kad trafik-
sakerhet for motorcyklar. Utskottet betonar vikten av att Oka
sakerheten genom att forebygga och lindra konsekvenserna av
olyckor med motorcyklar. Utskottet betonar att olika typer av
vagracken har sina for- och nackdelar for olika fordonstyper, och
utskottet utgar fran att vaghallarna anvander den typ av racke som
bedoms vara bast pa respektive plats.
Jamfor reservation 12 (SD).

Motionen

I kommittémotion 2023/24:414 yrkande 36 betonar Thomas Morell m.fl. (SD)
att hansyn ska tas till motorcyklister vid planering av vagracken. Motionérerna
konstaterar att vagracken finns i olika utféranden och att vajerracken utgor
rena dodsfallor for motorcyklister.
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Bakgrund

Olyckor i kollision med vagrécken

En motorcykel kan ha tv4, tre eller fyra hjul och delas in i kategorierna latt och
tung motorcykel. | oktober 2023 fanns det enligt Transportstyrelsen 322 817
motorcyklar i trafik.

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 dkat, trots att mangden mittracken
har 6kat kraftigt. Det ar enligt verket svart att bedéma vad som skulle ha hant
om racket inte funnits. Enligt Trafikverket omkom 10 av de 27 motorcyklister
som omkom i mittrackesolyckor i samband med vajerrédcke 2004-2015, vilket
utgjorde 2 procent av det totala antalet omkomna motorcyklister. Inga motor-
cyklister omkom i sidordckesolyckor med vajer under samma period. | endast
ett av fem fall bedomdes motorcyklisten ha hallit hastighetsgransen. Av de
motorcyklister som omkom i kollision med ett sidorécke kdrde 70 procent en
s.k. supersportmaskin. FOr mittracken &r motsvarande andel 45 procent.

Myndigheternas insatser

1 2023 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken (TRV
2016/79008, TRV 2019/40528) konstateras att det finns flera samverkans-
grupper som tar fram och foljer upp gemensamma inriktningar och strategier
med fokus pa olika trafikantgrupper. Inriktningarna uppges vara ett viktigt
underlag for verksamhetsplaneringen inom statliga myndigheter, kommuner
och andra aktdrer, och arbetet leds av Trafikverket. Det finns bl.a. en aktors-
gemensam inriktning pa nationell niva for séker trafik med motorcykel.

Trafikverket har i samverkan med berdrda organisationer arbetat fram en
strategi for 6kad sakerhet pd motorcykel och moped. Trafikverket betonar att
det viktigaste for att 6ka motorcykeltrafikens siakerhet ar att vidta &tgarder som
forebygger olyckor, men det ar ocksé viktigt att lindra konsekvenserna om en
olycka trots allt skulle intraffa. Prioriterade insatsomraden for 6kad motor-
cykelsakerhet ar att 6ka andelen motorcyklister som haller hastighetsgréansen,
att minska extremt beteende pd motorcykel, att fi sakrare motorcyklar, att géra
vagar och gator sakrare och att 6ka fokus pa synbarhet och uppmarksamhet.

Trafikverket har under senare ar bl.a. infort andringar i det styrande
dokumentet Végars och gators utformning (VGU), vilket innebar 6kade krav
pa rackens slathet och skydd mot underglidning av racken pé vissa platser,
genomfort och utvarderat forsok med underglidningsskydd pé ricken och
utvarderat mojligheten att eftermontera underglidningsskydd pa befintliga
racken. Verket har vidare genomfort ett projekt om livscykelkostnader for
olika typer av racken samt risknivaer pa olika vagtyper, systematiserat
matningar av mc-floden i syfte att fa fram ett bra planeringsunderlag, i sam-
verkan med olika organisationer utvecklat en gemensam motorcykel- och
mopedstrategi, inventerat vagracken pa det nationella stamvéagnatet och
pabdrjat utbyte av gamla forldrade végracken.
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Trafikverket har i samverkan med Sveriges Motorcyklister (SMC)
sammanstéllt en beskrivning av motorcyklisternas sarskilda behov som bor
beaktas i samband med planering, utformning, byggande samt drift och under-
hall. Trafikverket har darut6ver utvecklat ett inriktningsdokument for vag- och
broracken, dar motorcykeltrafiken beaktas. Trafikverkets standard for drifts-
och underhallsatgarder samt vagkonstruktionskraven uppges ocksd ha hojts.
Vidare har SMC utsett sarskilda vagspanare som ska vara lokalt ansvariga for
vagfragor gentemot Trafikverket och kommunerna.

Trafikverket menar att mittracken och sidoracken gor stor nytta for trafik-
sakerheten, och de bedéms radda ca 80 trafikanters liv varje &r. Réickena
skyddar trafikanter fran att krocka med motande trafik och med farliga foremal
vid sidan av véagen, och de skyddar ocksa trafikanter fran att kéra ned i
vattendrag eller falla fran hoga hojder. Trafikverket uppger att racken normalt
dimensioneras for personbilar eftersom de &r vanligast i trafiken och oftare &n
andra fordon kommer Gver i motande korfalt. P3 vissa platser, t.ex. pa broar,
stalls hogre krav for att rackena ska klara avkorningar med tyngre fordon. Pa
vissa platser anpassas dven racken sarskilt for géende, cyklister och motor-
cyklister m.fl.

Trafikverket betonar att mittracken forbattrar sékerheten for alla trafikanter.
Den sdkerhetsvinst som mittracket ger en motorcyklist kan delvis forklaras
med att motorcyklisten slipper ovantad mdétande eller korsande trafik men
ocksé med att motorcyklisten forhindras att kéra om och riskera att kollidera
med métande fordon. Sidoracken satts upp dar sidoomréadet inte beddms vara
tillréckligt sékert, dvs. dér det som finns bakom racket bedéms vara farligare
att kora pd an sjalva racket. For motorcyklister ar dagens sidoracken inte lika
effektiva som mittracken, eftersom sidoracken kan forsémra sékerheten for
motorcyklister. Det beror pa att samma racke som pa ett bra satt fangar upp
rorelseenergin i en personbil kan utgéra ett farligt foremal for en motorcyklist.

Trafikverket uppger att det i dag inte gar att se att ndgon typ av récke skulle
vara farligare &n ndgon 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 uppat och som inte medger risk for
underglidning ar battre med hansyn till oskyddade trafikanter &n racken som
har utstickande delar. Trafikverket konstaterar att alla typer har sina fordelar
och nackdelar, och vaghallarna anvander den typ av racke som bedéms vara
bast pa respektive plats. 1 VGU, som styr upphandlingskraven pa det statliga
vagnatet, finns det sedan 2015 krav pa att racken ska ha en slit sida mot
trafiken pd sarskilda platser, bl.a. p4 vagar med minst 50 motorcyklar per
genomsnittligt dygn under sommarhalvaret. Det har ocksa tillkommit krav pa
att underglidningsskydd ska anvandas i ytterkurvor pd avfartsramper i trafik-
platser samt i vissa ytterkurvor med liten radie pa tvafaltsvéagar. Trafikverket
har systematiserat flodesmétningar &ven for motorcyklar, och i dag finns enligt
Trafikverket flodesmatningar pa storre delen av det statliga vagnatet som
underlag for prioritering av racken och sidoomradesatgarder.
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I juni 2021 fick Trafikverket i uppdrag att utreda och foresla atgarder pa det
statliga véagnatet som Okar trafiksékerheten for motorcyklister. | uppdraget
ingick att ta fram forslag pa strackor med slatare racken och skydd mot
underglidning. Trafikverket skulle vidare utreda och foresla andra trafik-
sakerhetshojande atgarder for motorcyklister. Trafikverket redovisade utred-
ningen i oktober 2021 (TRV2021/77089). Verket redogdr for forslag och
atgarder som ska Oka trafiksakerheten for motorcyklister pd det statliga
vagnatet. Det handlar om att vidta enkla dtgarder som bedéms vara bra for alla
men i synnerhet for motorcyklister, t.ex. slata rdcken med underglid-
ningsskydd, borttagning av uppstickande brunnar och resning av sidoomréaden.
Trafikverket konstaterar att det i dag saknas tydliga effektsamband mellan
slata racken och minskad dédlighet vid kollision med racken. Verket pekar pa
att det behovs mer forskning for att klargora atgardernas effekt och hur dessa
racken fungerar i samband med kollision. | rapporten foreslas bl.a. att slatare
racken med underglidningsskydd ska monteras vid ca 140 trafikplatser med
mycket motorcykeltrafik, pa det nationella vagnatet och med racken i snava
avfartsramper. Vidare foreslas att vagmarken som varnar for skarp kurva byts
ut mot kantstolpar som dr eftergivliga fér motorcyklister vid ca 60 trafikplatser
med mycket motorcykeltrafik pa det nationella vagnatet. Alla insatser som
foreslés i rapporten &r tankta att genomforas inom de narmaste tre aren.
Forslagen ska vidgas mot helheten nar det géller riktade &tgéarder i den
nationella planen. Kostnaden for att byta ut befintliga racken mot sléta racken
pa det statliga stamvagnatet beraknas till ca 4 miljarder kronor. Kostnaden for
foreslagna atgarder, racken och kantstolpar vid trafikplatser i nartid beraknas
till 70 miljoner kronor. Trafikverket uppger vidare att en mer langsiktig plan
héller pé att tas fram, dar arbete pagéar med att bl.a. ta fram underlag i form av
analyser av olyckor, matning av motorcykelflodet och inventering av brister i
sékerhetsstandarden for motorcyklister.

Svenska Vé&g- och Brordackesforeningen (SVBRF) har i en skrivelse till
utskottet lyft fram olika problem ndr det géller vagréacken, bl.a. Trafikverkets
kompetensforsorjning och ansvaret for tillsynen av hur egenskapskrav upp-
fylls for olika vagskyddsanordningar.

Tidigare riksdagsbehandling

Ett motionsyrkande om trafiksékerhet for motorcyklar behandlades senast i
utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandet, bl.a. med hanvisning till att det har tagits fram
en strategi och att det vidtas olika atgarder for en 6kad trafiksakerhet for
motorcyklister. Utskottet betonade att olika typer av vagrécken 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.
Riksdagen biféll utskottets forslag.
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Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis starkt betona vikten av att motorcykeltrafiken ska
vara séaker. Det ar viktigt att oka sakerheten genom att bade forebygga olyckor
och lindra konsekvenserna av eventuella olyckor dar motorcyklar &r
inblandade. Utskottet valkomnar att det har tagits fram en strategi for 6kad
sakerhet pd motorcykel och att det vidtas olika &tgérder for en 6kad trafik-
sékerhet for motorcyklister.

Nar det galler motionsforslaget om végréacken vill utskottet liksom tidigare
betona att olika typer av véagracken har sina fordelar och nackdelar for olika
fordonstyper, och utskottet utgér fran att vaghallarna anvander den typ av
racke som beddms vara bast pé respektive plats. Utskottet vill lyfta fram vikten
av att saval fordon som récken fortsatter att utvecklas. Utskottet valkomnar det
arbete som bedrivs vid Trafikverket for att kontinuerligt se éver och forbattra
réackesreglerna och konstaterar att verket har utrett och nu arbetar vidare med
denna fraga. Utskottet finner darfor inga skal att for narvarande vidta nagon
atgard med anledning av motionsfarslaget. Darmed avstyrker utskottet motion
2023/24:414 (SD) yrkande 36.

Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet med okad trafik-
sékerhet for mopedbilar och A-traktorer. Utskottet betonar att dessa
fordon ér viktiga for ungdomar och védlkomnar att regeringen har
tagit fram flera atgarder for att bade 6ka trafiksékerheten och varna
framfor allt A-traktorn. Vidare valkomnar utskottet insatserna for att
forsvara manipulation och utveckla foraruthildningen och
konstaterar att det bedrivs ett ambitidst arbete for att hoja trafik-
sékerheten for dessa fordon.
Jamfor reservation 13 (S), 14 (SD) och 15 (C).

Motionerna

| partimotion 2023/24:2457 anfér Muharrem Demirok m.fl. (C) att regel-
verken for A-traktorer bor ses 6ver for att 6ka sakerheten men ocksa 6ppna for
méjligheten att gora det tillatet att framfora moderna A-traktorer snabbare &n
vad som ér fallet i dag samt tillata baksate och darmed maximalt fyra baltade
passagerare per fordon (yrkande 34). Motiondrerna konstaterar att de
regeldndringar som har gjorts for att modernare bilar ska kunna géras om till
A-traktorer har ifragasatts och betonar att for ungdomar pa landsbygden
innebér A-traktorn frihet och mdjlighet att ta del av fritidsaktiviteter. Vidare
menar motionérerna att kraven for korkort for A-traktor bor innefatta
uppkdrning i en A-traktor (yrkande 35).
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I kommittémotion 2023/24:2625 anfor Gunilla Svantorp m.fl. (S) att man
behdver se dver mojligheten att likstalla mopedbilar i klass 1 och A-traktorer
i friga om hastighet och att denna ska vara 45 kilometer i timmen for bada
(yrkande 30). Vidare tar motiondrerna upp behovet av att se 6ver mgjligheten
att infora en utbildning for korkort for fyrhjuliga A-traktorer (yrkande 31).
Motiondrerna betonar vikten av en utbildning for fyrhjuliga fordon utdver
utbildningen for tvahjuliga mopeder for ett korkort eller forarbevis. Slutligen
menar motionarerna att det snarast behdvs en dversyn av forutsattningarna for
hur manipulation av hastigheten hos A-traktorer skulle kunna stoppas helt for
att minska risken for olyckor (yrkande 32). Motiondrerna betonar vikten av att
infora atgarder for att fa stopp pa trimningen.

I kommittémotion 2023/24:414 menar Thomas Morell m.fl. (SD att man
bor utreda en hojning av viktgransen for mopedbilar (yrkande 46).
Motiondrerna anser att mopedbilar inte &r lika sakra som exempelvis en tyngre
A-traktor, for vilken den hogsta tillatna vikten ar hogre.

I kommittémotion 2023/24:416 pekar Thomas Morell m.fl. (SD) pa
behovet av att 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). Motionérerna menar att en hojd hastighet skulle
Oka trafiksékerheten och att det &r rimligt att vid en examinering av kérkorts-
behdrighet AM préva mot ett fyrhjuligt fordon med motsvarande vikt som en
A-traktor innan man far behorighet att framféra den typen av fordon. Vidare
menar motiondrerna att man behdver utreda méjligheten att vidta kraftfulla
atgarder vid konstaterande av manipulation av en hastighetsbegransande
anordning pa en A-traktor (yrkande 2). Motionarerna anser att det tydligt
maste markeras att manipulation av den hastighetshegransande anordningen
ar ett allvarligt brott, och det ar [ampligt att fordonet tas i beslag av polis eller
bilinspektor for att sedan anses vara forverkat. Dessutom uppmérksammar
motionarerna frdgan om plombering av den hastighetsbegransande
anordningen (yrkande 3). For att sékerstalla att ingrepp i den hastighets-
begransande anordningen forsvaras bor den enligt motionarerna plomberas av
en ackrediterad verkstad, och plomberingsintyg och plombnummer bor
kontrolleras vid kontrollbesiktningen. Slutligen lyfter motionarerna fragan om
att lata ackrediterade verkstader utféra tekniska undersokningar nar det galler
manipulation av hastighetsbegransande anordningar pa A-traktorer (yrkande
4). Motionarerna konstaterar att polisen i dag maste lagga stora resurser pa att
utreda huruvida en A-traktors hastighetsbegransande utrustning har
manipulerats.

I kommittémotion 2023/24:2465 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att
maxhastigheten for A-traktorer bor hojas till 45 kilometer i timmen, analogt
med maxhasigheten for EU-mopeder (yrkande 52). Vidare uppmérksammar
motiondrerna att man behover forenkla i regelverken for fordon for ungdomar
och gora dessa enhetligare for bade A-traktorer och EU-mopeder (yrkande 53).
Motionarerna menar att regelefterlevnaden pa sina hall ar bristfallig, sannolikt
pa grund av att regelverken ar krangliga och att hastighetsgransen pa 30
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kilometer i timmen upplevs som obegriplig nar en mopedbil far kora i 45
kilometer i timmen.

I motion 2023/24:1294 menar Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S)
att man bor overvdga att se éver mojligheterna for en samlad éversyn av
regelverken for A-traktorer. Motionarerna namner bl.a. att den hogsta tillatna
hastigheten for A-traktorer bor hojas till samma som fér mopedbilar, att det
bor inféras en utbildning for korkort eller forarbevis for fyrhjuliga fordon, att
man bor 6vervaga en maxvikt pa vilken typ av fordon som man far kéra med
ett AM-kérkort och att mojligheterna till manipulation av hastigheten stoppas.

I motion 2023/24:2055 anfor Isak From och Joakim Jarrebring (béda S) att
det behdvs skarpta utbildnings- och sékerhetskrav for A-traktorer samt att A-
traktorer bor kunna framforas i samma hastighet som mopedbilar och AM-
mopeder. Motiondrerna menar att det behdvs en 6versyn av regelverken for att
Oka likvardigheten mellan fordonstyperna och bl.a. behdver korkortskraven
och den praktiska delen i AM-utbildningen skéarpas.

I motion 2023/24:1155 menar Staffan EkI6f och Eric Palmgqvist (bada SD)
att det bor goras en Oversyn av reglerna for hastighetsbegrénsning for A-
traktorer. Motionédrerna menar att dagens regelverk innebdr att det &r frestande
att manipulera sin A-traktor s att den kan gé fortare &n tillatet och foljden blir
att trafiksdkerheten dventyras for bade ungdomar och andra trafikanter, varfor
hastighetsbegrénsningen  for  A-traktorer och  mopedbilar  behdver
harmoniseras till 45 kilometer i timmen.

I motion 2023/24:704 anfor Lars Beckman (M) att man bor se Over
mojligheten att hdja maxhastigheten for A-traktorer. Motiondren betonar att
det ar positivt fran trafiksakerhetssynpunkt att fler skaffar sig erfarenhet av att
kora bil i unga &r, och pd grund av de regelandringar som nyligen har
genomforts skulle hastigheten kunna hdjas for A-traktorer for att underlatta
trafikflodet pd méanga vagar.

I motion 2023/24:706 uppméarksammar Jennie Wernéng (M) behovet av att
skyndsamt uppdatera mopedutbildningen utifran nya behov av Gvnings-
korning for A-traktorer. Motiondren menar att det vore onskvért att man tar
korkort for respektive fordonstyp, dvs. om man dnskar ta korkort for A-traktor
ska man 6vningskora med en registrerad A-traktor pa trafikskolan.

I motion 2023/24:841 anfér Anne-Li Sjélund (C) att det behdvs en éversyn
av regelverket for AM-kérkort (yrkande 1). Motiondren menar att regelverket
ar forlegat nar det galler vilka fordon som far framféras med AM-korkort.
Vidare menar motionaren att separata AM-korkort bor inforas for tva-
respektive fyrhjuliga fordon (yrkande 2). Hon betonar att eleven bor
examineras pa det fordon som han eller hon har utbildats pa. Dessutom anser
motionaren att villkoren for vilka fordon som fér registreras som A-traktor bor
ses Over (yrkande 3). Slutligen uppmérksammar motionéren behovet av en
dversyn av hastighetsbegransningar for mopedbil och A-traktor (yrkande 4).
Hon konstaterar att en mopedbil inte far vaga mer an 350 kilo for att klassas
som moped, och far da framforas i 45 kilometer i timmen, medan en A-traktor
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som kan innehalla ett flertal olika sakerhetssystem endast far koras i 30
kilometer i timmen.

I motion 2023/24:1244 framfor Martina Johansson (C) att man bor lata A-
traktorer lyda under samma regelverk som mopedbilar och samtidigt gora en
oversyn av forarutbildningen. Motionaren betonar att ménga ungdomar, i
synnerhet pé landsbygden, ser en stor frihet i A-traktorerna och att det &r
motiverat att hastighetshegransningarna for dessa fordon harmoniseras och att
det genomfdrs en 6versyn av forarutbildningarna for att minska olyckorna.

I motion 2023/24:1603 menar Niels Paarup-Petersen (C) att hastighets-
gransen for A-traktorer bor hojas fran 30 kilometer i timmen till 45 kilometer
i timmen. Motionéren hanvisar bl.a. till att EU-mopeder och A-traktorer &r
likvardiga fordonstyper, och han menar att bada ska tillatas ha en konstruktiv
hdgsta hastighet av 45 kilometer i timmen.

I motion 2023/24:302 anfor Cecilia Ronn (L) att en utredning bor tillsattas
i syfte att forbattra utbildningen for AM-kérkort klass 1, ge alla dessa fordon
en hastighetshegransning pa hogst 45 kilometer i timmen, géra det svarare att
manipulera fordonen samt ge hérdare pafoljder vid brott. Motiondren
paminner om att antalet olyckor har okat och menar bl.a. att det maste bli
svarare att manipulera hastigheterna, att pafoljderna behéver bli mer kinnbara,
att forarutbildningen behover forbattras och att kraven pa sdkerhet behover
stérkas.

Bakgrund
Géllande ratt

Mopeder

I lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner anges de fordonskategorier som
ar tillatna i landet och de tekniska definitioner som galler for dessa fordons-
typer. En moped ar ett motorfordon pa tv4, tre eller fyra hjul som delas in i tva
klasser, moped klass I och moped Klass 1. Av lagen om végtrafikdefinitioner
foljer att en moped klass | (kallas ibland EU-moped) &r konstruerad for en
hastighet av hogst 45 kilometer i timmen, medan en moped klass Il &r
konstruerad for en hastighet av hogst 25 kilometer i timmen och har en effekt
som inte dverskrider 1 kilowatt (kw). Definitionen av moped klass | beror pé
antalet hjul och vilken sorts motor mopeden ar utrustad med. En sddan moped
ar 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 for fordon regleras i Europaparlamentets och
radets forordning (EU) nr 168/2013 om godkannande av och marknadstillsyn
for tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar. Den tillatna viktgransen for den
aktuella fordonstypen hojdes fran 350 kilo till 425 kilo den 1 januari 2016.
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 &r ett
langsamgéende fordon (LGF-skylt). En mopedbil far framforas av den som
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har minst AM-kérkort och som har fyllt 15 ar. Mopedbilar far framforas pa
allméanna vagar men inte pa motorvéagar och motortrafikleder. De far inte heller
framforas pa cykelvégar. Det finns inget krav pa kontrollbesiktning.

Traktorer

En traktor definieras som ett motordrivet fordon med minst tva hjulaxlar,
vilket huvudsakligen &r inrattat for att dra ett annat fordon eller ett
arbetsredskap. 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 6verstiger 40 kilometer i timmen. Traktorer far koras pa vagar
och ska da folja trafikreglerna. De far inte koras pa motorvéagar eller
motortrafikleder. Traktor a ska koras i vagrenen eller s langt till hoger pa
korbanan som mojligt, medan traktor b ska kéras pa korbanan (véagen).

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 &n
40 kilometer i timmen. Aldre traktorer (fére 2003) och bilar ombyggda till
traktorer (A-traktorer) ska vara begransade till en hastighet av hégst 30 kilo-
meter i timmen. En A-traktor far koras av den som har fyllt 15 ar och har
mopedkorkort/AM-kérkort. Aven en A-traktor &r ett langsamgéende fordon,
och den ska vara utrustad med en LGF-skylt sd att Gvriga trafikanter
uppmarksammas pa detta. A-traktorer ska vara inréttade for att kunna dra ett
annat fordon eller ett arbetsredskap.

Enligt 4 kap. 2 § VVéagverkets foreskrifter (VVFS 2003:19) om bil ombyggd
till traktor samt bil ombyggd till motorredskap klass I ska den bil som anvands
som grundfordon for att bygga en A-traktor vara en serietillverkad tackt bil. |
foreskrifterna finns krav pa bl.a. urspungsfordonets branslesystem, elsystem
och avgassystem. En A-traktor kontrolleras och godkdnns genom en
registreringsbesiktning enligt 4 kap. 1 och 3 88 fordonsforordningen
(2009:211). Vid en registreringsbesiktning kontrolleras att fordonet uppfyller
kraven pa utrustning och beskaffenhet i Végverkets foreskrifter (VVFS
2003:19). Efter en godkéand registreringsbesiktning registreras fordonet som
en traktor i vagtrafikregistret. 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. Efter-
som det saknas ett kontrollprogram for vissa fordon, daribland A-traktorer, ska
kontrollprogrammet for bil i bilaga 1 till foreskrifterna foljas i tillampliga
delar.

Det som till vardags bendmns epatraktor &r 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

2023/24:TU7

83



2023/24:TU7

84

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

ut av A-traktorer. Varken epa- eller A-traktor dr enligt Transportstyrelsen
nagon juridisk definition enligt lagen om végtrafikdefinitioner, utan fordonen
klassas som traktor a.

Utvecklingen fér mopedbilar och A-traktorer

Utvecklingen av antalet mopedbilar och A-traktorer

Enligt Trafikanalys fanns det i slutet av 2022 knappt 17 000 mopedbilar och
knappt 53 000 A-traktorer registrerade i Sverige. Jamfort med aret fore 6kade
mopedbilarna med 3 procent och A-traktorerna med 18 procent. Sedan 2019
har antalet mopedbilar och A-traktorer okat kraftigt (se tabellen nedan).

Antal mopedbilar och A-traktorer i Sverige
Antal registrerade i slutet av respektive ar

Ar Mopedbilar A-traktorer

I trafik  Avstallda Totalt I trafik  Avstéllda Totalt
2009 3247 479 3726 4873 7813 12 686
2010 3317 649 3966 5510 7858 13 368
2011 3462 772 4234 6 120 8084 14 204
2012 3649 809 4458 6948 8242 15190
2013 3823 865 4688 7800 8515 16 315
2014 4071 976 5047 8676 8810 17 486
2015 4612 1062 5674 9621 9242 18 863
2016 5706 1195 6901 10 601 9751 20 352
2017 7432 1492 8924 11239 10 330 21569
2018 9502 1720 11222 10 696 11981 22 677
2019 11 425 2066 13491 12 950 12 469 25419
2020 12 890 2448 15338 19 818 13391 33209
2021 13438 3016 16454 29793 14 995 44788
2022 13 568 3380 16948 35 050 17 661 52711

Kalla:Trafikanalys.

Enligt Transportstyrelsen (TSG 2021-10478) varierar forekomsten av A-
traktorer i olika delar av Sverige. Det finns i hela landet 1,6 mopedbilar per
1 000 invanare, fran som lagst 0,8 i Kalmar lan till som hogst 3,3 i Vaster-
norrlands lan. I hela Sverige finns 5,0 A-traktorer per 1 000 invanare, fran som
lagst 1,4 i Stockholms Ian till som hogst 13,1 i Vasternorrlands I&n och 12,6 i
Dalarnas lan. A-traktorer anvéands i hog utstrackning av ungdomar mellan 15
och 17 ar, framst for att ta sig till och fran skolan, for att umgas samt for att ta
sig till fritidsaktiviteter och till exempelvis butiker. Daremot anvands A-
traktorerna séllan i jord- och skogsbruk.

Olycksutvecklingen for mopedbilar och A-traktorer

Enligt Trafikverket omkommer relativt fa personer i olyckor med mopedbilar,
men antalet polisrapporterade skadade har okat. Varje & omkommer cirka tio
personer i vagtrafiken i olyckor med fyrhjulingar, mopedbilar, traktorer och
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motorredskap. Antalet omkomna per ar dubbleras om man raknar in de som
omkommer vid korning vid sidan av vdgen och de som omkommer i
kollisioner med dessa fordon.

Mellan 2016 och 2021 6kade antalet olyckor med mopedbilar och A-
traktorer inblandade kraftigt. For A-traktorer ar det sérskilt under de senaste
aren som antalet olyckor har blivit tydligt storre. Under perioden 2016-2019
varierade antalet olyckor mellan ungefar 100 och 150 olyckor per &r. Ar 2020
intraffade drygt 200 olyckor och de tvé efterféljande &ren var det ca 350
olyckor per &r (se tabell nedan). Den kraftiga 6kningen av antalet olyckor
sammanfaller med 6kningen av antalet A-traktorer, men samtidigt har enligt
Transportstyrelsen antalet olyckor 6kat mer @n antalet registrerade fordon.
Aven antalet personer som skadats i olyckor dar minst en A-traktor varit
inblandad har dkat. Ar 2020 blev 320 personer skadade och 2021 var det 547
personer som skadades. Trots den kraftiga 6kningen av antal olyckor med A-
traktorer inblandade &r det enligt Transportstyrelsen ovanligt att det intraffar
dodsolyckor med dessa fordon. Mellan 2016 och 2021 intraffade totalt sex
dodsolyckor. Aven antalet allvarliga olyckor har varit begrinsat under
perioden, med undantag for 2021 d& 14 allvarliga olyckor intraffade.
Transportstyrelsen uppger att 2021 6kade antalet olyckor kraftigt till 369 (547
skadade personer), och under 2022 minskade sedan olyckorna nagot till 348
(491 skadade personer). En 6vervdgande majoritet av de skadade var under 18
ar. Under 2022 avled 4 personer i A-traktorsolyckor, vilket var det hogsta antal
doda i A-traktorolyckor under ett och samma ar sedan sammanstéllningarna
startade 2016. Enligt Transportstyrelsen har olyckor med A-traktorer under de
senaste aren varit som vanligast fredagar, lordagar och sondagar. Detta
monster har blivit allt tydligare i takt med att antalet olyckor har 6kat.

Antal olyckor med personskador
Avser antal olyckor med minst en mopedbil resp. A-traktor inblandad.

Ar Olyckor med mopedbilar Olyckor med A-traktorer
2016 55 109
2017 91 130
2018 95 115
2019 141 146
2020 144 214
2021 147 369
2022 130 348
Kalla: VTI.

VTI har 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). Samman-
stallningen av trafikolyckor frdn 2016-2022 dar foraren i A-traktorn eller
mopedbilen varit 14-20 ar visar att det har skett sju dodsolyckor med
inblandad A-traktor och i vilka 7 ungdomar i A-traktorn samt 2 oskyddade
medtrafikanter dodats. Ingen dddsolycka med mopedbil skedde med forare i
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aldersgruppen. Det skedde dessutom 37 allvarliga olyckor med inblandad A-
traktor, varav 24 intréffade under 2021-2022. | olyckorna under hela tids-
perioden blev 32 ungdomar allvarligt skadade i A-traktorn och 8 med-
trafikanter, framst fotgangare, pd moped eller motorcykel. Det skedde 12
allvarliga olyckor med mopedbil under tidsperioden, dar 10 ungdomar i
mopedbil och 3 fotgdngare skadades allvarligt. | de allvarligare olyckorna med
A-traktor var 91 procent av férarna man och i olyckorna med mopedbil var
42 procent man.

Besiktningsstatistik for A-traktorer

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 méanad
da dess foregdende godkanda kontrollbesiktning utfordes och darefter
vartannat ar. Av de drygt 3 000 A-traktorer som Bilprovningen kontroll-
besiktigade under 2022 hade 7 av 10 (65,5 procent) brister (pressmeddelande
2023-01-27). Bristerna maste atgardas snarast och nér det ar gjort far fordonet
brukas som vanligt. Drygt 50 procent av A-traktorerna hade fel som kréver
ombesiktning. Detta ar enligt Bilprovningen dubbelt s& mycket som for
personbilar. Krav pd ombesiktning innebéar att bristerna ar sa allvarliga att
fordonet kraver en fackmannaméssig bedémning av att felen har avhjélpts. Vid
besiktningen konstaterar Bilprovningen att A-traktorer ofta &r andrade jamfort
med andra fordonsslag, t.ex. att konstruktionen har andrats sa att fordonet gér
fortare an tillaten hastighet eller att det har byggts om pa négot satt. En
jamforelse mellan Bilprovningens besiktningsstatistik 2021 och 2022 visar att
andelen A-traktorer som fick anmarkningar 6kade med 2,6 procentenheter fran
62,9, till 65,5 procent och att andelen som hade fel med krav pa ombesiktning
steg med 2,9 procentenheter, fran 47,7 till 50,6 procent.

Myndigheternas arbete med mopedbilar och A-traktorer

Trafikverket och 17 andra aktorer tog i borjan av 2020 fram en gemensam
inriktning for saker anvandning av fyrhjulingar och mopedbilar, traktorer och
motorredskap (2020:055). Syftet var att systematisera och samordna saker-
hetsarbetet. De prioriterade omraden som har tagits fram i inriktningen for-
vantas ha effekt pA omkomna och skadade vid kérning bade p& vag och i
terrang. De prioriterade insatsomradena ar 6kad baltesanvandning, forbattrad
fordonssakerhet och information. Trafikverket foljer arligen upp utvecklingen
och ambitionerna i den gemensamma inriktningen.

I november 2022 redovisade Transportstyrelsen rapporten Uppdrag 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. Dé&rutéver
analyserade myndigheten ocksa fragor kopplade till behérigheter och avgas-
rening.
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I 2023 ars redovisning av trafiksakerhetsarbetet inom végtrafiken (TRV
2016/79008, TRV 2019/40528) konstateras att det finns flera samverkans-
grupper som tar fram och foljer upp gemensamma inriktningar och strategier
med fokus pa olika trafikantgrupper. Inriktningarna uppges vara ett viktigt
underlag for verksamhetsplaneringen inom statliga myndigheter, kommuner
och andra aktorer, och arbetet leds av Trafikverket. Det finns bl.a. en aktors-
gemensam inriktning pa nationell niva for saker fyrhjulings-, mopedbils-,
motorredskaps- och traktortrafik.

VTI har genomfort ett forskningsprojekt for att bl.a. underséka kunskaps-
luckorna i AM-utbildningen och finna méjliga férandringar som kan forbattra
trafiksékerheten for de som kor A-traktor eller mopedbil. Resultaten har
publicerats i rapporten Unga forare med A-traktor och mopedbil — Utbildning,
riskmedvetenhet och trafiksékerhet (VTI resultat 2023:6). VTI menar att
projektet har gett kunskap om var, hur och varfér ungdomar anvénder A-
traktorer och mopedbilar, om olika trafiksékerhetsaspekter som
béltesanvandning, hastighet och manipulation samt om alkohol och droger (se
vidare nedan). Vidare har VTI gjort en studie om mopedbilars och A-traktorers
paverkan pa trafiksikerheten som har rapporterats i rapporten Unga forare i
A-traktorer och mopedbilar — Péverkan pa trafiksikerheten (VTI resultat
2023:8). Studien har innefattat en litteraturgenomgang, intervjuer med poliser
samt sammanstéllning av olyckor. VTI konstaterar att A-traktorer bara finns i
Sverige. | exempelvis Nederlidnderna och Osterrike ar anvandarna av mopedbil
framst aldre personer, till skillnad fran i Sverige dar mopedbilen framst ar en
ungdomsbil. Utbildningskraven ar hogst i Norge for att fa kéra mopedbil.
Totalt genomférdes 14 intervjuer med poliser runtom i Sverige. | VTI-studien
framkommer att A-traktorer och mopedbilar &r ett socialt fenomen dér den s.k.
epa-kulturen och grupptillhérigheten &r viktiga aspekter. Fordonen anvands
som ett transportmedel bade pa landsbygd och i stader, men ocksa for att &ka
runt och umgés med vanner. Hur fordonen kérs och anvands paverkar trafik-
sdkerheten, bade for dem i fordonet och for andra trafikanter, men paverkar
aven miljon och klimatet. Av VTI-studien framgdr att polisen rapporterar om
olika felbeteenden och olyckor, och de intervjuade poliserna har asikter om
fordonens brister och medvetna forandringar. Polisen ser brister i lagstift-
ningen exempelvis vid hastighetsovertradelser, 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 genomférs samt
bristande kontroller av dess aktdrer. Sammantaget behdver enligt VTI-
rapporten regler och lagstiftning &ndras och féljas, foraldrar behover ta ett dkat
ansvar och forarnas kunskap och kompetensen behéver hojas for att forbattra
trafiksékerheten for forarna sjalva och for andra trafikanter.

Korkort for mopedbil och A-traktor

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

Med ett korkort med behorighet AM far man kéra moped klass 1 (EU-
moped). Man far dven kéra moped klass I om man har ett korkort med nagon
annan behdrighet. For att kdra A-traktor krévs i dag ett kérkort med AM-
behdrighet. Det innebér ett korkort for moped klass | eller ett traktorkort. Man
far ocksé kéra A-traktor med ett kérkort med négon annan behérighet. Alders-
gransen for att ta AM-korkort ar 15 ar och for traktorkort 16 ar. For att fa kora
en A-traktor eller epatraktor krévdes det tidigare ett traktorkort. Nar korkorts-
behdrigheten AM infordes for moped klass | i oktober 2009 blev det dven
mojligt att kora A-traktor med behorighet AM. Det innebar darmed att det blev
mojligt att fa kora A-traktor fran 15 ars alder.

Transportstyrelsen har i redovisningen av uppdraget att utreda regler for A-
traktorer (TSG 2021-10478) konstaterat att nar de nuvarande reglerna for AM-
utbildning togs fram var mopedbilar en relativt ovanlig féreteelse i Sverige.
Under perioden som antalet savil mopedbilar som A-traktorer har 6kat har
ocksa olyckorna med dessa fordon ékat i antal. Transportstyrelsens undersok-
ning indikerar att de flesta som kor A-traktor gor det med AM-behdrighet.
Detta, i kombination med 6kningen av antalet fordon, pekar enligt Transport-
styrelsen mot att allt fler unga kor fyrhjuliga fordon med en behdrighet som ér
avsedd och anpassad for tvahjuliga fordon. Att férarna inte fatt nagon utbild-
ning for fyrhjuliga fordon kan enligt rapporten vara en bidragande orsak till
det 6kade antalet olyckor med saval A-traktorer som mopedbilar, och det finns
goda skél 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, foresprékar att de som ska kora A-traktor eller
mopedbil far utbildning pa fyrhjuliga fordon.

Transportstyrelsen beddémer att AM-utbildningen bor uttkas med utbild-
ning for fyrhjuliga fordon. Uthildningens innehall bor dven utvecklas for att
bli mer riskbaserat. | dag genomfors utbildningens praktiska delar pa tva-
hjuliga mopeder, och utbildningen &r betydligt mindre riskbaserad &n utbild-
ningen for t.ex. A- eller B-kérkort. Transportstyrelsen bedémer att innehallet
i AM-utbildningen bor anpassas efter den fordonstyp som man far behérighet
att kora. Transportstyrelsen tog dven upp behovet av en provotid for AM-
behdrighet, vilket behandlas i ndstkommande avsnitt.

En VTl-studie fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar att dagens AM-
utbildning behdver forandras och anpassas till de fyrhjuliga fordonen genom
utbildning om faror och beteende i trafiken samt att praktisk korning med
fordonen kan goras under utbildningen. Brist pa erfarenhet och 1ag alder pekas
oftast ut som orsaker till forh6jd olycksrisk i trafiken bland unga. | studien
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konstateras att forarutbildningen har en viktig férebyggande roll, och behérig-
het for att kéra A-traktor eller mopedbil bor vara ett kompetensbevis som man
far genom en bra uthildning for fordonsslaget.

Hastighetsbegransningar for mopedbilar och A-traktorer

En mopedbil &r registrerad som en moped klass | och konstruerad for en
hastighet av hogst 45 kilometer i timmen. A-traktorers konstruktiva hastighet
&r begransad till 30 kilometer i timmen. | samband med Sveriges intrade i EU
hdjdes grénsen for traktorer som tillhdrde underkategorin traktor a till 40 Kilo-
meter i timmen, men motsvarande hdjning gjordes inte for A-traktorer. Efter-
som en A-traktor byggs om fran en bil vars motor och vaxellada fran borjan ar
konstruerade for hogre hastigheter kravs det nagon form av atgéard. Fram till
2020 fanns det krav pa att A-traktorns hastighet pa lagsta véxeln inte fick
overstiga 10 kilometer i timmen vid tva tredjedelar av motorns maximala
varvtal. Detta krav togs bort den 1 juli 2020 genom TSFS 2020:52. N&rmare
bestammelser om hur en hastighetsbegransande atgard ska vara utford finns
inte, utan det kan losas pa flera olika sitt. Grundkravet &r dock enligt
Transportstyrelsen att oavsett hur man l6ser det tekniskt for att uppfylla kravet
ska det inte g att &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 innebér att det blir stora hastighets-
skillnader mellan A-traktorerna och dvrig trafik. Det leder till kobildningar
bakom A-traktorer och bristande framkomlighet med langre restider fér dvrig
trafik. Transportstyrelsen har utrett en mdjlig hastighetshojning till 40
kilometer i timmen. Skalet till att en hdjning till 45 kilometer i timmen inte
har utretts ar att det da skulle behévas B-behorighet for att fa framfora en A-
traktor (2 kap. 2 § korkortslagen). Att hoja hastigheten skulle d&ven medféra
Okade trafiksékerhetsrisker, framfor allt for oskyddade trafikanter.
Transportstyrelsen bedomer darfér att den konstruktiva hastigheten for A-
traktorer inte bor hojas i detta skede. Innan en hastighetshéjning kan
genomforas anser Transportstyrelsen att trafiksdkerhetshojande atgarder
behdver vara inforda, t.ex. krav pa baltesanvandning, hogsta antal passagerare
och krav pa vinterdack. Det handlar dven om att infora krav som syftar till att
motverka och forsvara manipulering. Transportstyrelsen foreslar ocksa en
utveckling av AM-utbildningen for att ©ka forarnas kunskap och
riskmedvetenhet.

Ett problem med A-traktorer &r att de kan manipuleras s att de kan fram-
foras i hastigheter som Gverskrider den hogsta tillatna konstruktiva hastig-
heten. Omfattningen av problemen har okat de senaste aren, till stor del pa
grund av den regeléndring som trddde i kraft sommaren 2020. Manipulering
av hastigheten ar nagot som polisen framhaller som ett av de absolut storsta
problem som de ser med A-traktorer. Att undersdka fordonen &r ett mycket
tids- och resurskravande arbete. Transportstyrelsen bedémer darfor att det ska
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foreskrivas om tekniska krav pa hastighetshegransande atgarder for A-
traktorer for att forhindra manipulering av elektronisk hastighetsbegransning
eller atminstone forsvara att sadan manipulering kan ske utan ett synligt
ingrepp. Det kan handla om inkapsling och plombering av utsatta kompo-
nenter som skydd mot fysisk dtkomst, installationskrav pa montering och
inkoppling av hastighetsbegransande atgarder och sparrning av funktioner och
reglage som kan anvandas for att kringgd hastighetsbegransningen.

En VTI-studie fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar bl.a. att det &r viktigt
att atgarder vidtas som kan férhindra den manipulation som gor att fordonet
kan koras fortare &n konstruktiv hastighet. Studien visar dven bl.a. att LGF-
skylten &r viktig for att i trafiken visa vilket fordon som framférs och att dess
hastighet ar lagre & omgivande trafik. Skyltarna &r inte alltid korrekta och
skarpta krav behovs enligt VTI ndr det galler skyltens utformning och
synbarhet.

Trafikverket har initierat en aktionsplan for perioden 2022-2025
(2022:051). Av planen framgar att NTF &tar sig att kommunicera till forare
och deras foraldrar om siker anvandning av A-traktorer, med fokus pé bl.a.
rétt hastighet.

Anvandning av bilbéalte

Alla som aker i personbil, i lastbil eller pa tre- eller fyrhjulig motorcykel eller
moped med Kkarosseri ska enligt trafikférordningen (4 kap. 10 8) sitta pé en
plats med bilbalte, om det finns en sddan plats, och ska anvanda béltet. Den
som kor moped maste ha hjalm, men man behéver inte anvanda hjalm i tre-
eller fyrhjulig moped med karosseri om man i stallet anvénder bilbélte (4 kap.
9 8). Enligt VVagverkets foreskrifter 2003:24 (18 kap. 1 och 2 88) ska tre- och
fyrhjuliga mopeder med karosseri ha fastpunkter for bilbalten och bilbalten.
En A-traktor med en totalvikt pd hdgst 3 500 kilo som har tagits i bruk efter
2004 ska uppfylla de krav pa bilbalten och infastningspunkter pa kvarvarande
sétesplatser som géllde for ursprungsfordonet (4 kap. 165 §). Det finns dven
krav pa att personbilar av &rsmodell 1970 eller senare ska vara utrustade med
bilbalten i framsatet (30 kap. 4 8§ TSFS 2013:63).

En VTI-studie fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar att den laga baltes-
anvandningen i A-traktorer dr pataglig och att ett balteskrav, enligt de
intervjuade ungdomarna, 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 dven i laga hastigheter. Projektet har
finansierats av Trafikverkets skyltfond.

Av Transportstyrelsens rapport Uppdrag att utreda regler for A-traktorer
(TSG 2021-10478) framgar att béltesanvandningen &r betydligt hdgre bland
mopedbilsforare &n bland A-traktorforare. 78 procent av mopedbilsforarna
anger att de alltid anvander bélte nar de kor mopedbil. | Transportstyrelsens
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rapport 1amnas olika forslag for att forbattra trafiksdkerheten. Transport-
styrelsen foreslar bl.a. att det ska inforas ett krav pa att balte ska anvéandas i en
traktor vid fard pa vag, om fordonet ar utrustat med bélte. | juni 2023 beslutade
regeringen om andringar i trafikférordningen som tradde i kraft den 31 augusti
2023. Andringarna innebir bl.a. att den som fardas i en A-traktor ska anvanda
bélte (se vidare nedan under rubriken Pagaende arbete).

Av den ovan refererade aktionsplanen for perioden 2022-2025 (2022:051)
framgér att NTF atar sig att kommunicera till férare och deras féraldrar om
séker anvandning av A-traktorer, med fokus pé bl.a. baltesanvandning.

Antal passagerare i mopedbilar och A-traktorer

For mopeder klass | galler att det far finnas en passagerare om det finns avsedd
och registrerad plats. En VTI-studie fran 2023 (VTI resultat 2023:6) visar bl.a.
att det ar viktigt att begransa det antal passagerare som fardas i mopedbilar och
A-traktorer, eftersom det ar tydligt att manga ungdomar firdas i dem sam-
tidigt, vilket kan gora att fara uppstar. I Transportstyrelsens rapport (TSG
2021-10478) foreslas att vid fard pa vag i en traktor ska passagerare fardas pé
en plats som ar avsedd fér passagerare och att det endast ska fa sitta en
passagerare per sadan plats.

I juni 2023 beslutade regeringen om &ndringar i trafikférordningen som
tradde i kraft den 31 augusti 2023. Andringarna innebér bl.a. att passagerare
ska fardas pa en plats som ar avsedd for passagerare och att det far sitta endast
en passagerare per sadan plats (se vidare nedan under rubriken Pagdende
arbete).

Vinterdack

Transportstyrelsen konstaterar i sin rapport (TSG 2021-10478) att fard med en
A-traktor i vintervaglag utan vinterdéck ar forenat med okad risk for att kora
av vagen, forsvarad framkomlighet samt langre bromsstrackor och darmed
okad risk att nagon kommer till skada i en olycka. Transportstyrelsen foreslar
darfor att traktorer som utgérs av ombyggda bilar vid fard pa vag ska vara
forsedda med vinterdack den 1 december—31 mars nar vintervaglag rader.

I september 2023 meddelade regeringen att den har fattat beslut om en
&ndring i trafikférordningen som tradde i kraft den 1 december 2023 som inne-
bér att det numera finns krav pa vinterdack for A-traktorer (se vidare nedan
under rubriken Pagaende arbete).

Pagaende arbete

Som har beskrivits ovan redovisade Transportstyrelsen i november 2022 ett
regeringsuppdrag med en Oversyn av reglerna for A-traktorer. Rapporten
omfattade forslag till forordnings- och lagandringar. Den innehéll ocksa
beskrivningar av foreskriftsandringar. Férslagen remitterades med svarsdatum
den 15 februari 2023.
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I maj 2023 presenterade regeringen ett forslag till férordningsandring som
innebar att en A-traktor vid fard pa vag ska vara forsedd med vinterdack eller
likvardig utrustning den 1 december—31 mars nar vintervaglag rader. Det ar
samma regler som géller for t.ex. personbilar. Regeringen konstaterade att
merparten av A-traktorerna redan i dag &r utrustade med vinterdack under
vintersasongen, men malet &r att alla A-traktorer som kors i vintervaglag ska
ha vinterdack. Det véntas bidra till att antalet olyckor dar A-traktorer &r
inblandade minskar. Eftersom sddana forslag till tekniska foreskrifter maste
anmalas till EU-kommissionen fick Kommerskollegium i uppdrag att gora en
sddan anmalan. Darefter tar det i regel drygt tre manader innan regeringen kan
fatta beslut om nya svenska regler. Infrastruktur- och bostadsminister Andreas
Carlson har i en kommentar framfort att regeringen snabbt vill fa atgarder pa
plats for att 6ka trafiksakerheten for A-traktorer. Krav pa vinterdack ar ett
forsta steg i linje med de atgardsforslag som Transportstyrelsen redovisat.
Statsradet betonar att A-traktorn ar viktig och nédvandig for ungdomars
mobilitet och frinet i vart avlanga land. | september 2023 meddelade
regeringen att den har fattat beslut om en &ndring i trafikférordningen som
trader i kraft den 1 december 2023 som innebir att det numera finns krav pa
vinterdéck for A-traktorer.

I juni 2023 beslutade regeringen om ytterligare &ndringar i trafikforord-
ningen, vilka tradde i kraft den 31 augusti 2023. Sammanfattnings innebér det
att

— passagerare ska fardas pa en plats som ar avsedd for passagerare
— det far sitta endast en passagerare per sadan plats

— den som férdas i en A-traktor ska anvanda bélte

— hogsta tillatna hastighet ar 30 kilometer i timmen.

De nya reglerna innebar att det ocksa blir forbjudet att sitta mer an en person
per passagerarplats. Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson har i
en kommentar framfort att de nya reglerna skickar tydliga signaler till
ungdomar som kor A-traktor och &ven underlattar for polisen som ska over-
vaka att A-traktorerna framfors pa ett sékert satt. Statsradet betonar att
regeringen nu gar vidare med fler atgarder for att cka trafiksakerheten och
varna A-traktorn. Regeln om maxhastighet kompletterar den fordonsregel som
redan finns, dvs. att en A-traktor inte far vara konstruerad for att kunna kora i
mer an 30 kilometer i timmen, och gor det lattare for polisen att 6vervaka
hastighetsovertradelser med A-traktor. Regelandringarna géller for den som
fardas i en bil som ar ombyggd till traktor, alltsd en A-traktor. Det innebér att
de som fardas i vanliga traktorer, t.ex. jordbrukstraktorer, inte berors av de nya
reglerna.

Transportstyrelsen har i en kommentar (pressmeddelande 2023-08-31)
betonat att de skarpta reglerna ska oOka sakerheten for A-traktorforare,
passagerare och andra trafikanter. Myndighetens bedémning &r att de nya
reglerna tillsammans med kommande planerade férandringar ska vénda
olyckstrenden. Nar det galler atgarder for att forsvara manipulation uppger
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Transportstyrelsen att foreskriftsforslag planeras trada i kraft i slutet av 2024.
Nér det galler en ny forarutbildning planeras ett foreskriftsforslag trada i kraft
i slutet av 2024. Det ska mojliggora utbildning for fyrhjuliga mopeder,
faststélla utbildningslangd och géra utbildningen mer riskbaserad.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om trafiksdkerhet for mopedbilar och A-traktorer
behandlades senast i utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena. Utskottet betonade att
dessa fordon &r viktiga for ungdomar och valkomnade dérfor regeringens
arbete med att bade varna A-traktorn i Sverige och EU och se o6ver trafik-
sékerheten for A-traktorer, inte minst mot bakgrund av de olyckor som har
skett. Utskottet sdg dessutom positivt pd att ett arbete har paborjats for att
&ndra foreskrifterna om utbildning av forare for AM-behdrighet. Riksdagen
bif6ll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att antalet mopedbilar och A-traktorer
har Okat kraftigt pa vagarna. Tyvarr har aven antalet olyckor dar dessa ar
inblandade 6kat kraftigt, och sarskilt under de senaste aren har antalet olyckor
blivit tydligt storre. Detta &r en mycket bekymmersam utveckling, inte minst
eftersom bade mopedbilar och A-traktorer i hog utstrackning anvands av
ungdomar. Utskottet har tidigare framfort att det ar viktigt att oka trafik-
sakerheten for A-traktorer sd snart som magjligt, inte minst mot bakgrund av
de olyckor som har skett. Utskottet valkomnar darfor att regeringen under det
senaste &ret har tagit fram ett flertal atgarder for att bade ¢ka trafiksakerheten
och varna framfor allt A-traktorn. Utskottet vill sérskilt lyfta fram att
regeringen nyligen har skarpt trafiksakerhetsreglerna for A-traktorer genom
att bl.a. infora krav pa vinterdack och balte. Enligt utskottets bedémning ger
dessa andringar en tydlig signal om vikten av trafiksakerhet till de ungdomar
som kor A-traktor. Utskottet menar att regelandringarna bor bidra till 6kad
sakerhet for bade A-traktorforare, passagerare och andra trafikanter.

Vidare valkomnar utskottet de insatser som gors inom Transportstyrelsen
for att forsvara manipulation och utveckla forarutbildningen. Nar det géller
motionsforslagen om forarutbildning och férarbevis foér mopedbilar och A-
traktorer kan utskottet konstatera att allt fler unga kor fyrhjuliga fordon med
en behorighet som ursprungligen ar avsedd for tvahjuliga fordon. Utskottet
noterar att Transportstyrelsen har bedomt att innehallet i AM-utbildningen bor
anpassas efter den fordonstyp som man far behdrighet att kéra, och utskottet
valkomnar att arbete pagar nar det galler denna fraga. Ett foreskriftsforslag
fran Transportstyrelsen planeras trada i kraft i slutet av 2024 och ska bl.a.
mojliggora utbildning for fyrhjuliga mopeder och gora utbildningen mer risk-
baserad. Vidare vill utskottet peka pa regeringens forslag att infra en provotid
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pa ett ar for korkort med behorigheten AM. Detta forslag behandlas i
néstfoljande avsnitt i detta betdnkande. Nar det géller motionsforslagen om
behovet av att forsvara manipulation av A-traktorer noterar utskottet att
Transportstyrelsen planerar att genomfora en foreskriftsandring under detta ar.

Nar det géller motionsférslagen om hastighetsbegransningar for A-
traktorer kan utskottet konstatera att hogsta tillatna hastighet ar 30 kilometer i
timmen. Utskottet finner inte anledning att for narvarande vidta nagon atgard
med anledning av motionsforslagen. Nar det géller frdgan om viktgransen for
mopedbilar finner utskottet att det nuvarande regelverket ar andamalsenligt.

I flera motioner uppmarksammas att reglerna &r olika for mopedbilar och
A-traktorer. Utskottet vill pAminna om att detta beror pa att det handlar om
olika fordonsslag. Utskottet finner darfor inte nagot skal att for narvarande
vidta nagon atgard i denna fraga.

Avslutningsvis vill utskottet lyfta fram att det finns ett mycket stort
engagemang i riksdagen i fraga om mopedbilar och A-traktorer, inte minst nar
det galler trafiksékerhetsaspekter. Utskottet avser att dven i fortsattningen
noga folja det arbete som gors inom omradet. Utskottet vill liksom tidigare
betona att badde mopedbilar och A-traktorer ar viktiga for ungdomar och att
sarskilt 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 ar en hogt prioriterad fraga
aven fortsattningsvis.

Utskottet bedémer sammanfattningsvis att det bedrivs ett mycket ambitiost
arbete i Sverige for att pd olika satt hoja trafiksakerheten for bade mopedbilar
och A-traktorer. De fragor som tas upp i motionerna &r val uppmarksammade
och det finns inte skal att for narvarande vidta ndgon tgard. Darmed avstyrker
utskottet motionerna 2023/24:302 (L), 2023/24:414 (SD) yrkande 46,
2023/24:416 (SD) yrkandena 1-4, 2023/24:704 (M), 2023/24:706 (M),
2023/24:841 (C) yrkandena 1-4, 2023/24:1155 (SD), 2023/24:1244 (C),
2023/24:1294 (S), 2023/24:1603 (C), 2023/24:2055 (S), 2023/24:2457 (C)
yrkandena 34 och 35, 2023/24:2465 (C) yrkandena 52 och 53 samt
2023/24:2625 (S) yrkandena 30-32.

Provotid for kérkortsbehdrigheten AM

Utskottets forslag i korthet
Riksdagen antar regeringens forslag till &ndring i kdrkortslagen.
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Bakgrund

Aterkallelse av AM-kérkort

Mellan 2017 och 2021 varierade det arliga antalet korkortsaterkallelser for
personer i ldrarna 15-17 & med mellan 1 000 och 1 400. Av dessa ar ater-
kallelser av AM-karkort vanligast. For AM-korkort géller inte nagon prévotid,
och det kravs inte en ny utbildning eller ett nytt kunskapsprov for att aterfa
korkortet ndr spérrtiden har 16pt ut, dvs. nar tiden som korkortet har varit
aterkallat upphor. For B-korkort galler att en aterkallelse inom tva &r frén
utfardandet leder till att man behover géra om riskutbildningens béada delar
samt kunskaps- och korproven. Den som framfor t.ex. en A-traktor pd ett
felaktigt satt och far sin AM-behorighet &terkallad behdver enligt nuvarande
regelverk endast vanta en viss tid for att sedan fa tillbaka behdrigheten.

Regeringsuppdraget till Transportstyrelsen

| oktober 2021 fick Transportstyrelsen i uppdrag att beskriva hur A-traktorer
anvands och regelverket for sddana fordon. Vidare skulle myndigheten
analysera om regelverket fér A-traktorer behdver dndras och i sa fall lamna
forslag till &ndringar. Transportstyrelsen redovisade sitt uppdrag i november
2022 i rapporten Uppdrag att utreda regler for A-traktorer (TSG 2021-10478).
Transportstyrelsen konstaterar bl.a. att om en A-traktor framfors pa ett
felaktigt séatt kan en konsekvens bli att AM-behérigheten dras tillbaka.
Transportstyrelsen uppmérksammar att eftersom det inte finns nagon prévotid
for AM-behorighet behdver den som blir av med sin behdrighet endast vénta
en viss tid och far sedan tillbaka den. | och med att det inte stalls nagot krav
pa fornyad utbildning och férnyat kunskapsprov finns det enligt
Transportstyrelsen inte ndgot egentligt incitament for foraren att utveckla sina
kunskaper och darmed forbattra sin l&mplighet som forare — detta trots att
foraren har visat sig vara oldmplig. Risken &r att de som blir av med sin AM-
behorighet fortsatter med ett trafikfarligt korbeteende nar de fér tillbaka sin
behdrighet. Transportstyrelsen foreslar darfor i sin rapport att en prévotid ska
inforas for nya kdrkortsinnehavare med behérighet AM. Rapporten har remiss-
behandlats.

Propositionen

Provotid for AM-korkort

Regeringen foreslar i proposition 2023/24:43 att det ska inféras en provotid
for nya korkortsinnehavare med behdrigheten AM. Detta behdvs for att bl.a.
komma till ratta med att det i dag saknas incitament for forare som har visat
sig oldampliga att utveckla sina kunskaper och forbattra sin lamplighet.
Regeringen foreslar att provotiden ska galla i ett ar och inte fa tillgodo-
raknas nar ett nytt korkort for en ny behorighet utfardas. En ettarig provotid
framstar enligt regeringen som val avviagd och far anses vara tillracklig for att

2023/24:TU7

95



2023/24:TU7

96

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Oka forutsattningarna for ett trafiksdkert beteende och forande av de fordon
som kréaver AM-behdrighet.

Vidare foreslar regeringen att en genomford utbildning fér moped klass |
som langst ska galla till dess att korkort med behorighet AM har utfardats.
Regeringen menar att det bor goras tydligt att nyblivna forare inte kan anses
fullarda och att AM-behdrigheten darfor ska vara pa prov under en period.

Ikrafttradande- och Gvergangsbestammelser

Regeringen foreslar att de foreslagna bestammelserna ska trada i kraft den
1 juni 2024. Vidare foreslas att aldre foreskrifter dock ska galla i fraga om de
korkort som har utfardats fore ikrafttradandet.

Konsekvenser

Regeringen beddmer att forslaget bor leda till forbattrad trafiksékerhet och ett
minskat antal olyckor for de som innehar AM-kdrkort, vilket vantas innebéra
en minskad belastning pa varden. For den som far AM-korkortet aterkallat
under prévotiden kommer forslaget att innebara en kostnad pa 5 0007 000
kronor for att ta ett nytt AM-korkort. Forslaget innebér enligt regeringens
bedémning vissa anpassningskostnader for det allmanna och en nagot 6kad
mangd ansokningar for Transportstyrelsen. Regeringen beddmer att
kostnaderna kan hanteras inom befintliga ekonomiska ramar. Transport-
styrelsen kommer dven att behéva anpassa funktioner i vagtrafikregistret s att
de stoder de regler som foreslas. Enligt regeringen har man tagit sarskild
hansyn till det nér man har bestdmt tidpunkten for ikrafttradandet.

Utskottets stallningstagande

Utskottet valkomnar regeringens forslag till andring i korkortslagen.
Andringen innebér att en prévotid pa ett &r infors for kdrkort med behorigheten
AM, och utskottet delar regeringens beddémning att detta kommer att dka
trafiksékerheten. Lagandringen syftar bl.a. till att det ska finnas incitament for
unga forare att utveckla sina kunskaper och forbéattra sin lamplighet som
forare. Utskottet menar att det &r viktigt att det blir tydligt for unga och
nyblivna forare att de inte kan anses fullarda och att AM-behdrigheten darfor
ar pa prov under en period. Regeringens forslag innebar bl.a. att utbildningen
maste géras om for den som far sin AM-behdrighet aterkallad, vilket enligt
utskottets bedémning bor leda till att ett storre fokus riktas mot att pa ett battre
sétt tillgodogora sig utbildningen.

Utskottet anser att regeringens lagforslag ar andamalsenligt och val avvagt,
bl.a. i frdga om prévotidens langd och tidpunkten for ikrafttradande. Utskottet
konstaterar att det inte har vaickts nagra féljdmotioner med anledning av
propositionen. Utskottet foreslar diarmed att riksdagen bifaller regeringens
lagforslag.
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Forarutbildning och forarprov

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om férarutbildning och forarprov.
Utskottet bedomer att det bedrivs ett ambitiost arbete i bade Sverige
och EU inom forarutbildningsomradet och betonar att vélutbildade
och ansvarstagande fordonsforare &r en grundldggande forutsattning
for en séker végtrafik. Utskottet konstaterar att det finns problem
med s.k. svarta trafikskolor och paminner om att riksdagen har
beslutat om olika atgarder mot illegal utbildningsverksamhet och
fusk vid forarprov.
Jamfor reservation 16 (SD).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:414 uppméarksammar Thomas Morell m.fl. (SD)
behovet av att i tidig lder och i en tidig fas av olika kérkortsutbildningar oka
medvetenheten om beteende i trafiken (yrkande 76). Motiondrerna menar att
aggressiv korning blir allt vanligare och att detta delvis ar ett resultat av
uteblivna repressiva atgarder i trafikmiljon. Vidare menar motionarerna att
majligheten att minska antalet privata handledartillstind bor utredas (yrkande
78). Motionarerna ser positivt pd mojligheten att Gvningskora privat for att fa
ned totalkostnaden for korkortsutbildningen, men for att forsvara svart
verksamhet ar det rimligt att sdnka maxantalet handledartillstind per person
vid privat 6vningskorning till forslagsvis fem stycken. Dessutom uppmark-
sammar motionédrerna behovet av att infora fler obligatoriska moment i
korkortsutbildningen samt faststélla svenska och engelska som de enda
spraken for korkortsteoriprovet (yrkande 79). Motionarerna menar att en
blandning av privat och trafiklararledd utbildning &r bra for s.k. privatister och
pekar ocksa pa att det inte ar rimligt att Trafikverket ska behéva erbjuda
teoriprov pa flera olika sprak. Dessutom menar motionarerna att trafikskolor
bor ha fortur till uppkdrningstider (yrkande 80). Motiondrerna anser att alltfor
manga som utbildat sig privat bokar uppkdrningstider hos Trafikverket utan
att vara klara med sin utbildning. Slutligen betonar motiondrerna vikten av att
gora det svarare att driva s.k. svarta korskolor (yrkande 81). Motionarerna
uppmarksammar bl.a. att den som anvander en svart trafikskola riskerar att bli
falld for olovlig kérning och att eleven dessutom riskerar att fa en utbildning
av undermalig kvalitet, och dérfér méste majligheten att bedriva svarta trafik-
skolor och dvrigt fusk inom kérkortsutbildningar stoppas.

I motion 2023/24:1319 tar Peter Hedberg och Peder Bjork (bdda S) upp
forordningen om korkortslan. Motiondrerna uppmarksammar att om en
sokande har beviljats kérkortslan men inte ans6kt om utbetalning &r det inte
mojligt att soka korkortslan igen, och det vore rimligt att regeringen ser éver
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forordningen och tydliggor att korkortslan endast far utbetalas en gang for
samma person.

I motion 2023/24:1458 yrkande 7 betonar Markus Wiechel m.fl. (SD)
behovet av att vidta atgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov.
Motionérerna uppmarksammar att det numera finns en svart marknad dér
elever pa olika satt erbjuds godkanda prov, och en sérskilt oroande trend visar
att det &r extra utbrett bland blivande yrkeschaufforer.

I motion 2023/24:2090 menar Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund
(bada SD) att regeringen bor évervéga att sidnka korkortsaldern for personbil i
Sverige. Motionarerna menar att en sankning av korkortsaldern till 17 ar skulle
kunna vara en losning pa problemet med langsamma mopeder och A-traktorer
pa vagarna, och mojligheten att ta korkort redan vid 17 ars alder skulle kunna
kopplas till att man redan innan har haft exempelvis kérkort for moped och
darigenom har en viss kdrvana.

| motion 2023/24:2442 pekar Patrik Jonsson (SD) pa behovet av att
modernisera regelverket for uppkorning pa motorcykel. Motionaren menar att
en uppkorning bor récka for tung/mellantung motorcykel, att den del av
uppkdérningen som avser krypfart bor ses éver och att uppkérningens delar kan
brytas upp i tva — ett mandverprov och ett trafikprov.

I motion 2023/24:1187 anfor Ann-Sofie Alm (M) att man behdver utreda
mojligheterna till en standardiserad méarkning i EU och Norden av 6vnings-
korningsskyltar. Motiondren menar att Sverige bor verka for en mer
standardiserad skyltning av fordon som anvénds for Ovningskorning i
medlemslénderna.

I motion 2023/24:2397 uppmérksammar Lili André (KD) behovet av
obligatoriska végledningslektioner innan korkortsprovet. Motionaren konsta-
terar att antalet klarade forarprov har sjunkit I6pande under senare ar och
menar att obligatoriska végledningslektioner innan korkortsprovet skulle
sékerstalla att eleverna har tillrackliga forkunskaper, bredda andelen moment
som en férare maste ha fatt grundlaggande forstaelse for samt 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 utgors 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 galler for vilken kategori
av motorfordon. Reglerna i direktivet & minimikrav som alla medlemsstater
maste inforliva i den nationella lagstiftningen. Det innebar att varje medlems-
land far infora hardare krav men inte lindrigare.
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Korkortsdirektivet ar genomfort i Sverige framst genom korkortslagen
(1998:488) och korkortsforordningen (1998:980). Korkortslagen innehéller
bestdmmelser om behdrighet att kdra motorfordon, terrdngmotorfordon,
traktor och motorredskap, handlingar som ger sadan behdrighet (dvs. korkort,
traktorkort och forarbevis), korkortstillstdnd (dvs. beslut om att sokanden
uppfyller medicinska och personliga krav for att korkort eller traktorkort ska
fa utfardas), korkortsinnehavare (dvs. de som har korkortstillstdnd eller
korkort) samt innehavare av forarbevis (dvs. de som har férarbevis fér moped
klass 11, sndskoter eller terrénghjuling). Bestdmmelser om behdrighet att kora
vissa fordon i yrkesméssig trafik finns i yrkestrafiklagen (2012:210) och i
lagen (2007:1157) om yrkesforarkompetens samt i taxitrafiklagen (2012:211).

Forarutbildningssystemet

Forarutbildning

EU:s medlemsstater ska enligt det tredje korkortsdirektivet vidta de &tgérder
som &r nddvéandiga for att sakerstélla att den som ansoker om korkort har de
kunskaper och den formaga samt uppvisar det beteende som krévs for att fa
framfora ett motorfordon. For detta &ndamél ska det finnas ett forarprov som
bestar av ett kunskapsprov och darefter ett korprov.

Forarutbildningen i Sverige bestar av olika delar och moment dér teori och
praktik varvas. Vidare ska utbildningen vara anpassad till vilken typ av fordon
(behdrighet) som avses. | forarutbildningen ingér bl.a. en obligatorisk risk-
utbildning som omfattar tvé delar (dels om alkohol, andra droger, trétthet och
riskfyllda beteenden i 6vrigt, dels om hastighet, sakerhet och kdrning under
sarskilda forhallanden). 1 forarutbildningen kan privat teoriutbildning och
ovningskorning kombineras med teorilektioner och kérning pa trafikskola.

Efter genomgangen uthildning testas bl.a. fordonskannedom och hur man
kor pé ett sakert och miljomedvetet satt. Nér det géller trafiksikerhet testas
bl.a. vad det innebdr att visa gott omdéme i samspelet med andra trafikanter,
hur man anpassar hastighet, placering och 6vrig korning i olika situationer och
hur olika véaglag och vagmiljéer paverkar forarens beteende och trafik-
sékerheten. Vidare testas kunskaper om hur medicin, alkohol, andra droger,
stress och trotthet paverkar forarens beteende, hur kérning vid olika tider pa
dygnet kan paverka forarens beteende och trafiksakerheten samt hur grupp-
tryck kan péverka forarens beteende och trafiksakerheten.

Trafikverket och Transportstyrelsen har genomfért en dversyn av forar-
utbildningen, och i januari 2019 dverlamnades en rapport med forslag om ett
nytt forarutbildningssystem for personbil. Oversynen genomfordes i sam-
verkan med olika intressenter. De problem som myndigheterna hade som mal
att atgarda var bl.a. att det legat for mycket fokus pa att ta korkort i stallet for
att skaffa sig utbildning for att bli en trafikséker och risk- och miljémedveten
forare, att manga blivande forare &r otillrackligt utbildade men tror sig kunna
tillrackligt, att det saknas utbildningsmojligheter for vissa grupper samt att det
finns problem med olaglig forarutbildning. Dértill inbegrep dversynen hur
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digitala mojligheter ska kunna tas till vara samt mdjligheten att ta del av andra
landers forarutbildning. | slutrapporten presenterades ett antal forslag pa
atgarder for att fornya utbildningssystemet; bl.a. foreslogs fler obligatoriska
inslag och férandrade villkor for proven.

Trafikskolor

For att bedriva utbildningsverksamhet enligt kdrkortslagen, 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. Tillstdnd lamnas av Transport-
styrelsen. Kraven pa tillstind motiveras framst av trafiksakerhetsskal. Enligt
lagen om trafikskolor avses med trafikskola en yrkesmassig utbildning av
forare av fordon som kraver sarskild behorighet. Trafikskola far drivas endast
efter tillstind av Transportstyrelsen. Tillstdnd far beviljas en fysisk eller
juridisk person som med héansyn till sina personliga och ekonomiska for-
héallanden och omstandigheterna i 6vrigt bedéms ha forutsattningar att driva
trafikskola pa ett sddant sétt att kravet pd god forarutbildning blir tillgodosett
(1 och 2 88). Enligt 1 § forordningen (1998:978) om trafikskolor &r
Transportstyrelsen den myndighet som utévar tillsyn éver trafikskolor.

Insatser mot illegal utbildningsverksamhet

Med illegal utbildningsverksamhet (s.k. svarta trafikskolor) avses att olika
tjanster kopplade till forarutbildning erbjuds mot betalning i strid mot géllande
regler. Detta kan ske genom exempelvis falska handledarintyg, handledd
kortraning utan nodvandiga tillstind, forespeglande av att vara en godkénd
trafikskola och falska intyg om utbildning. Det kan &ven handla om en
verksamhet som i sig har tillstdnd att bedriva forarutbildning men som har
bristféllig elevbokforing och inte foljer regelverken for skatt eller utbildning.

Transportstyrelsen fick i september 2019 i uppdrag att 6vervéaga 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. Riksdagen
beslutade darefter om en proposition om atgérder mot fusk vid férarprov och
mot illegal utbildningsverksamhet pa transportomradet (prop. 2021/22:190)
som syftade till att stdvja den illegala utbildningsverksamheten och att
forbattra trafiksékerheten (se vidare avsnittet Tidigare riksdagsbehandling).
Lagéandringarna tradde i kraft den 1 januari 2023. Lagandringarna innebar att
straffen for att utan tillstdnd bedriva utbildningsverksamhet pé transport-
omradet har skarpts. Straffet fér den som utan tillstdnd bedriver utbildnings-
verksamhet som avses i korkortslagen, lagen om trafikskolor, lagen om yrkes-
forarkompetens eller lagen om utbildning till férare av mopeder, sndskotrar
och terranghjulingar ar fangelse i hogst tva ar. Om brottet &r ringa ska straffet
vara boter eller fangelse i hogst sex manader. Straffet for en tillstindshavare
som bryter mot tillampliga foreskrifter ska vara dagsboter. Dessa straff-
bestdmmelser ska dock inte tillampas om en garning ar belagd med straff enligt
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brottsbalken eller, nér det galler korkortslagen och lagen om trafikskolor,
bidragsbrottslagen (2007:612).

Narmare om handledartillstand

Den som ska ta korkort behover ett giltigt korkortstillstand for att fa 6vnings-
kora och gora korkortsprov. Transportstyrelsen provar ansékan om korkorts-
tillstdnd utifran personliga och medicinska krav. Déarefter kan man 6vnings-
kora antingen pa trafikskola eller privat. Den som ska vningskéra privat
maste ha en godkand handledare som har uppsikt 6ver kérningen. Om man ska
ovningskora privat for personbil eller latt lastbil behéver béde eleven och
handledaren forst ga en introduktionsutbildning hos en godkand utbildare.
Efter introduktionsutbildningen ansoker handledaren om handledarbevis hos
Transportstyrelsen. Sedan den 1 januari 2023 maste den som évningskor med
personbil, lastbil, buss eller motorcykel ha med sig en giltig id-handling. Det
géller bara vid privat évningskorning och inte vid trafikskolor.

Karkortslagen innehaller bestimmelser om bl.a. behdrighet att kéra motor-
fordon, terrangmotorfordon, traktorer och motorredskap. Korelever far enligt
korkortslagen 6vningskora under uppsikt av nagon som har vana och
skicklighet att kora fordon av det slag som 6vningskdrningen avser. Den som
inte ar utbildningsledare eller trafiklarare eller motsvarande ska ha godkénts
som handledare. For att bli godk&dnd som handledare vid dvningskdrning ska
man ha fyllt 24 &r, ha behérighet for fordon av det slag som kérningen avser,
under sammanlagt minst fem av de senaste tio aren ha haft sadan behorighet
och ndgon gang under de senaste fem aren ha genomgatt introduktions-
utbildning, om det ar frdga om Gvningskorning for behdrighet B. Ett god-
kdnnande som handledare géller i fem ar (4 kap. 8 8). Enligt korkorts-
forordningen (1998:980) far antalet godkannanden som en handledare far ha
samtidigt begransas (4 kap. 8 ¢ §).

I skrivelse 2022/23:75 informerar regeringen om att VTl under 2018
utvarderade begransningen for handledare att handleda fler &n 15 elever under
en femarsperiod. Slutsatsen var att begransningen troligen inte har haft avsedd
effekt utan snarare lett till ett osynliggérande av problemen eftersom den som
utfor illegal verksamhet inte langre ansoker om handledartillstand. Utifran
Transportstyrelsens rapport Uppdrag att foresla atgarder mot fusk vid forar-
prov och illegal uthildningsverksamhet gjordes i juli 2021 en &ndring i vag-
trafikdataférordningen (2019:382) som innebar ett krav pa att registrera den
elev som ett handledarskap avser, vilket har gjort det mojligt for Transport-
styrelsen att begransa antalet elever som en handledare kan ha. Férordnings-
andringarna tradde i kraft den 1 december 2021.

Transportstyrelsen har fattat beslut om nya foreskrifter pa korkortsomradet.
Sedan den 1 december 2021 kan man f& handledarskap fér maximalt 5 elever
samtidigt. Syftet med forandringen ar att forsvara for den som forsoker ta
otilldtna genvagar till korkortet och for de som erbjuder sddana genvégar.
Skarpningen fran 15 godkéanda handledarskap till maximalt 5 elever ar enligt
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Transportstyrelsen till for att tydliggdra gransdragningen mellan privat hand-
ledarskap och yrkesmassig utbildning, och att ddrmed minska risken for illegal
utbildningsverksamhet.

Skylt vid évningskdrning

Av 4 kap. 4 § korkortsforordningen (1998:980) framgar att ett fordon som
anvands vid évningskorning i gymnasieskola, fristiende gymnasieskola med
motsvarande utbildning och kommunal vuxenutbildning ska vara férsett med
en skylt som anger detta. Vid dvningskérning i andra fall ska det enligt 5 §
anges pa lampligt sétt att fordonet anvands for dvningskérning. Av Transport-
styrelsens foreskrifter (TSFS 2010:81) om skylt vid 6vningskdrning och
kortraning samt uppsikt 6ver dvningskarning i trafikskola framgar att skylten
ska ha texten "OVNINGSKOR” och vara placerad si att den ar vil synlig
bakifran. Vid évningskorning med godkand handledare ska skylten ha gron
botten, och vid 6vningskdrning och kortrdning med annan utbildare ska
skylten ha rod botten.

Forarprov

Kunskapsprov och kérprov

For att fi nadgon av de behorigheter som férekommer pa transportomradet
maste man i regel genomga ett eller flera prov. Som exempel kan namnas att
ett korkort med behdrighet B far utfardas endast for den som har avlagt ett
godkant férarprov som bestar av ett kunskapsprov och ett kérprov. Det huvud-
sakliga syftet med proven &r att bidra till hog trafiksakerhet pa vagarna.
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.

Den som genomgdr forarutbildningen maste ha ett godként och giltigt
kunskapsprov nér han eller hon ska gora sitt korprov. Trafikskolor kan som
ombud for sina elever boka prov. En sddan bokning ska goras i samrad mellan
foretaget och eleven. Dessutom kan korkortstagaren sjélv boka sitt prov for
alla korkortsbehdrigheter och yrkesforarprov i Trafikverkets bokningstjanst.

Kunskapsprovet for behorighet B finns oversatt till 14 sprak: albanska,
arabiska, bosniska/kroatiska/serbiska, engelska, finska, franska, persiska,
ryska, somaliska, sorani, spanska, thailandska, turkiska och tyska. Den som
ska gora provet valjer sprdk nar han eller hon bokar provet. Den som inte kan
lasa och forsta svenska kan gora kunskapsprovet med tolk. Det provet gors vid
en dator i ett enskilt rum med en provforrattare som laser upp fragorna pa
svenska, och tolken dversatter sedan fragorna och svarsalternativen till det
aktuella spraket. Det gar inte att géra kdrprovet pa ett annat sprak an svenska.

| februari 2020 beslutade Transportstyrelsen om nya regler om forarprov i
syfte att forbattra forarutbildningen for behdrighet B. De nya reglerna innebar
att det stélls krav pa blivande forare att de ska ha klarat kunskapsprovet innan
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de far gora korprovet. Det galler alla korkortsbehorigheter. 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 ocksd lyckas med korprovet. Samtidigt forlangs
giltighetstiden for ett godkant kunskapsprov for behérighet B fran tva till fyra
manader. Kunskapsprovets giltighetstid for 6vriga behérigheter forandras inte.
Syftet med att forlanga giltighetstiden fran tva till fyra manader for godkant
kunskapsprov &r att elever ska f& mer tid for utbildning om koérprovet under-
kanns.

Forarprovsstatistik

Trafikverkets forarprovsstatistik visar att andelen godkanda prov minskar. Ar
2022 genomfordes totalt ca 314 000 kdrprov for B-korkort, vilket kan jamforas
med 302 000 korprov 2021, 312 000 kérprov 2019 och 249 000 kérprov 2020.
Av dessa blev ca 46 procent godkanda (64 procent av de trafikskoleanmélda
och 35 procent av de privatanmalda). Ar 2022 genomférdes totalt ca 388 000
kunskapsprov for B-korkort, vilket kan jamféras med ca 427 000 aret fore och
349 000 Aret dessforinnan. Cirka 40 procent blev godkénda (78 procent av de
trafikskoleanmélda och 33 procent av de privatanmalda).

Enligt Trafikanalys har ca 78 procent av befolkningen (18 ar och aldre)
korkort for personbil. Andelen varierar i olika aldersgrupper och &ven
regionalt. Hogst korkortsinnehav hade 2021 aldersgruppen 65-79 &r med 87
procent. | aldersgruppen 18-24 ar hade 60 procent korkort. | Norrbottens lan
har 73 procent av invanarna 18-24 ar korkort for personbil, medan det i
Stockholms lan &r 47 procent.

Enligt information fran Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR)
minskade andelen unga vuxna (18-24 ar) som tar korkort fran ca 75 procent
till drygt 60 procent mellan 1989 och 1997, for att darefter ligga mellan 55 och
60 procent.

Regeringen konstaterar att de forarprov som avlaggs hos en férarprovare
och de Ovriga obligatoriska inslag som finns i forarutbildningen for korkort
med behdrighet B dr utformade for att den som godkénns ska vara en trafik-
séker, risk- och miljomedveten forare (Uppdrag att genomftra en generell
oversyn av forarutbildningen, regeringsbeslut 2023-02-23). Regeringen
noterar att andelen godkénda férarprov, dvs. kunskapsprov och kérprov, har
sjunkit under de senaste 15 aren. Visserligen har variationen enligt regeringen
varit 1&g inom vissa grupper, men inom gruppen privatanmalda man éver 24
ar har andelen godkanda forarprov sjunkit. Regeringen menar att detta visar
att nya grupper av aspiranter kan innebéra nya utmaningar for systemet. Att
manga underkanns vid forarprov kan enligt regeringen bero pa att de som ska
avlégga prov inte har forberett sig tillrackligt. Regeringen konstaterar att om
godké&nnandegraden skulle oka genom att korkortsaspiranter kom battre
forberedda till forarprov skulle det leda till lagre kostnader for Trafikverket,
minskade koer till proven och béttre forutsebarhet for den enskilde som
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planerar arbete eller utbildning som kraver korkort. Det skulle &ven minska
kostnaderna for den enskilde om farre omprov behdvde genomforas.
Regeringen konstaterar att Trafikverket redan i dag har ett pagaende arbete for
att hjalpa den enskilde att bedéma om det &r lampligt att boka ett prov.

Korprov fér motorcykel

Uppkorningen for motorcyklister regleras dvergripande i korkortsdirektivet.
Nar det tredje korkortsdirektivet forhandlades fram sdgs dods- och skade-
riskerna for motorcyklister som ett stort problem i hela Europa, inte bara for
de som kér motorcykel utan ocksd nar det galler konsekvenserna for
sjukvarden, anhériga och samhallet i stort. Man aberopade samstammig
statistik frAn medlemsstaterna som stod for forslaget. Den del i direktivet som
handlar om motorcyklar ifrigasattes inte av medlemsstaterna, utan den
beddémdes som vél motiverad.

Den detaljerade utformningen av sjalva provet framgar av Transport-
styrelsens foreskrift om detta. Korprovets utformning andrades 2015 for att
oka fokus pa trafiksaker korning. Man beholl da ett manéverprov med kérning
i 14g fart. Mandverprovet justerades dock s att momentet blev lattare att lara
in och inte paverkades lika mycket av aspirantens langd och tyngd.

I dagslaget ar det mojligt att fa alla moped- och mc-behorigheter med ett
enda forarprov eftersom den som far en tyngre behorighet samtidigt sa att sdga
far de littare pd kopet. Detta forutsatter att personen har &ldern inne for den
hdgre behorigheten. Om man vill ha samtliga behérigheter sa fort som mojligt
maste man dock férutom utbildningen géra flera forarprov: kunskapsprov for
behdrighet AM (moped klass I, minst 15 ar), kunskapsprov och kérprov for
behdrighet Al (latt motorcykel, minst 16 ar), korprov for behorighet A2
(mellanstor motorcykel, minst 18 ar) och kérprov for behorighet A (tung
motorcykel, minst 20 ar). Syftet med proven &r att sakerstalla att eleven har de
kunskaper och fardigheter som krévs for att framféra det fordon som behorig-
heten ger rétt att kora, och det récker darfor inte med korning eller prov med
ett mindre fordon for att fa behorighet att kéra de storsta motorcyklarna. Det
stegvisa tilltradet till motorcykelkorkort har en motsvarighet i tilltrédet for nya
korkort for den personbilist som vill borja kora tyngre bilar.

Bade andelen godkénda kunskapsprov och andelen godkanda korprov for
motorcykel, dvs. for behdrighet A1, A2 och A, & hdogre an jamférande
procentsatser for kategori B. Trafikverkets forarprovsstatistik for 2022 visar
att totalt ca 20 100 kunskapsprov for kategori A gjordes under aret, av vilka
ca 51 procent godkandes (47 procent av de privatanmalda och 65 procent av
de trafikskoleanmalda). Under perioden april-oktober 2022 gjordes ca 12 100
korprov for kategori A, av vilka ca 66 procent godkandes (57 procent av de
privatanmalda och 72 procent av de trafikskoleanmalda). For kategori Al
gjordes ca 1 800 korprov under perioden april-oktober, av vilka 57 procent
godkéndes (50 procent av de privatanmélda och 66 procent av de trafik-
skoleanmalda). For kategori A2 gjordes ca 2 440 korprov under perioden
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april-oktober 2022, av vilka 69 procent godkéndes (60 procent av de privat-
anmaélda och 79 procent av de trafikskoleanmalda).

Narmare om fusk vid férarprov

Transportstyrelsen fick i september 2019 i uppdrag att 6vervdga lampliga
atgarder som bl.a. kan bidra till att motverka fusk vid prov for foérarbehorig-
heter eller yrkeshehorigheter pa vag. Uppdraget redovisades i september 2020
genom rapporten Atgdrder mot fusk vid férarprov och illegal utbildnings-
verksamhet. Av Transportstyrelsens rapport framgér att Trafikverket under
2019 upptéckte 174 forsok till provfusk. Det var nastan en fordubbling jamfort
med 2018. Det har ocksa blivit vanligare att de som forsoker fuska anvander
tekniska hjalpmedel. Ett annat problem &r att det forekommer illegal verksam-
het som gar ut pa att tillhandahalla hjalpmedel till provfusk. Enligt rapporten
finns det i vissa fall kopplingar mellan denna verksamhet och kriminella nat-
verk.

Riksdagen beslutade i juni 2022 att regeringen eller den myndighet som
regeringen bestammer ska f meddela foreskrifter om avstangning fran prov
pa transportomrédet. Darutéver ska den som Gvningskor vara skyldig att med-
fora en identitetshandling, och den skyldigheten ska vara straffsanktionerad
(se vidare nedan under rubriken Tidigare riksdagsbehandling). Som en f6ljd
av lagéndringarna beslutade regeringen i november 2022 om ett antal
férordningséndringar som bl.a. innebér att Trafikverket ska stdnga av den som
genom anvandning av otillatna hjalpmedel eller p& annat sétt forsoker vilse-
leda vid olika typer av trafikprov fran deltagande i prov i antingen ett eller tva
ar. Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson har i en kommentar
betonat att fusk vid t.ex. forarprov ar ett hot mot trafiksékerheten och att det
ska vara kannbart for den som pa olika satt forsoker vilseleda vid provet.

Transportstyrelsen har tidigare fattat beslut om nya foreskrifter pa korkorts-
omradet. Sedan den 1 december 2021 galler att en provtagares tillhérigheter
ska hanteras i ordnad form vid kunskapsprovet. Det innebér att Trafikverket
far ratt att avvisa provdeltagare om de inte lamnar ifrdn sig exempelvis ytter-
klader och mobiltelefon pa anvisad plats. Tanken med regelandringen &r enligt
Transportstyrelsen att anvandandet av otillatna hjalpmedel ska bli svarare att
dolja. Forsok till fusk handlar ofta om att man doljer mobiltelefoner och annan
teknisk utrustning i sina tillhdrigheter.

Kaorkortsalder for personbil

Enligt 3 kap. 1 § korkortslagen (1998:488) far korkort for bl.a. behorigheten
B utfardas for den som har kérkortstillstand, &r permanent bosatt i Sverige eller
sedan minst sex manader studerar har, har fyllt 18 ar och har avlagt godkant
forarprov.

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson framftrde i oktober
2023 i sitt svar pa skriftlig fraga 2023/24:27 att dagens kdrkortsdirektiv ger en
mdéjlighet till medlemsstaterna att nationellt sanka korkortsaldern till 17 ar. |
EU-kommissionens forslag om ett reviderat korkortsdirektiv foreslas att ett
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system med beledsagad korning ska inforas i alla medlemsstater fran 17 ar.
Bakgrunden &r att nagra medlemsstater i EU har ett sadant system i dag, vilket
de upplever fungerar val. Statsradet konstaterar att fa lander i EU har ett lika
utvecklat system med privat 6vningskérning som Sverige har. Andra
medlemsstater letar darfor efter andra sétt att ge unga forare stérre kdrvana.
Statsradet uppger att Sverige i EU-forhandlingarna har drivit fragan att
systemet med beledsagad korning ska vara frivilligt for medlemsstaterna att
infora, s att de lander som ser ett mervarde i systemet kan fortsatta med det
(se vidare nedan under rubriken Pagaende arbete).

Korkortslan

Forordningen (2018:1118) om kdrkortslan innehaller bestammelser om statligt
1an for korkortsutbildning (kérkortslan). Centrala studiestddsnamnden (CSN)
provar fragor om korkortslan. Dessa lan beviljas i mén av tillgdng p& medel
och i den ordning som ans6kningarna kommer in till CSN.

Korkortslan ar till for tva olika malgrupper: dels for arbetslésa personer
som ar mellan 18 och 47 &r, dels for personer som ar mellan 19 och 20 &r och
har en gymnasieexamen eller motsvarande. Korkortslanet innebar att man kan
fa lana pengar fran CSN for att kunna ta ett svenskt korkort med
korkortshehdrighet B, dvs. for personbil och latt lastbil. Man kan fa Iana hogst
15 000 kronor. Pengarna betalas ut tre ganger under korkortsutbildningen, och
varje utbetalning ar pa 5 000 kronor. Man kan fa CSN:s kérkortslan en gang.
Beslutet om korkortslan galler i ett ar fr.o.m. dagen for beslutet. Den som
ansoker om korkortslan maste vara inskriven pa en trafikskola som ar godkand
av Transportstyrelsen.

Regeringen har foreslagit att mojligheten till nya kérkortslan ska upphéra
fran den 1 januari 2024 (se vidare nedan under rubriken Pagaende arbete).

Pagaende arbete

EU-kommissionens forslag till nya kérkortsregler

EU-kommissionen lade i borjan av mars 2023 fram ett forslag till ett nytt
korkortsdirektiv som innebér att kdrkortsreglerna ska moderniseras. Samtidigt
presenterade kommissionen dven 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 kérkort som har utfardats i en annan
medlemsstat. Ett viktigt mal for de foreslagna nya reglerna ar att forbattra
sakerheten for alla i trafiken och hjalpa EU att uppna sin nollvision, dvs. att
det senast 2050 inte ska ske nagra dodsolyckor pa EU:s vagar.

Bland annat foreslar kommissionen att en prévotid pa minst tva ar infors
for personer med nytaget korkort och en nolltoleransregel for rattfylleri. Detta
ar enligt kommissionen viktigt eftersom forare under 30 ar ar inblandade i tvéa
av fem krockar med dédlig utgang, trots att unga forare endast utgor 8 procent
av alla bilférare. Vidare foreslas att ungdomar tillats att kéra upp och borja
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kora bil och lastbil fran 17 ars alder tillsammans med en erfaren forare for att
fa korerfarenhet. Dessutom ska féraruthildningen och proven anpassas for att
battre forbereda forarna for oskyddade trafikanters narvaro pad vagarna.
Dérigenom forbattras enligt kommissionen sakerheten for fotgéngare,
cyklister och anvandare av elskotrar och elcyklar nar EU évergar till mer hall-
bar rorlighet i stader. De uppdaterade provreglerna tar enligt kommissionen
hansyn till overgangen till utslappsfria fordon. Enligt forslaget kommer man
bl.a. att beddma kunskaper och fardigheter som &r kopplade till avancerade
forarassistanssystem och annan automatiserad teknik. Nya forare kommer
ocksa att lara sig hur de kan paverka utslappen genom sin korstil, t.ex. nar de
véxlar upp eller ned. Vidare kommer den tillatna vikten for ett fordon i
kategori B att justeras for fordon som drivs med alternativa brénslen, eftersom
utsléppsfria batteridrivna fordon kan vara tyngre.

Kommissionens forslag behandlas av Europaparlamentet och radet inom
ramen for det ordinarie lagstiftningsforfarandet. Forslaget behandlades vid
radets mote (transport, telekommunikationer, energi) med EU:s transport-
ministrar den 4 december 2023, och rédet antog da sitt forhandlingsmandat.
Europaparlamentets utskott for transport och turism (TRAN) antog sitt
férhandlingsmandat den 7 december 2023, vilket parlamentet ska rosta om i i
februari 2024.

Regeringen konstaterar i faktapromemoria 2022/23:FPM69 att forslaget till
korkortsdirektiv &r en omarbetning av tidigare direktiv, vilket innebdr att ett
flertal krav kvarstdr eller uppdateras for 6kad harmonisering. De nya omraden
som introduceras dar gemenskapslagstiftning i dag inte finns ar korkort 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 dversyn. 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.

Oversyn av forarutbildningssystemet

Regeringen gav den 23 februari 2023 Transportstyrelsen i uppdrag att géra en
éversyn av forarutbildningssystemet och féresla nodvandiga forfattnings-
andringar. Oversynen ska bidra till ett enkelt och andamalsenligt forar-
utbildningssystem. | Gversynen ska Transportstyrelsen utga fran Trafikverkets
och Transportstyrelsens tidigare rapport fran mars 2019 med férslag till ett
nytt forarutbildningssystem for personbilar (TSV 2018-796). Transport-
styrelsen ska overvéga lampliga regelédndringar, hur utbildningssystemet kan
anpassas till ny teknik och vilka atgarder som kravs for att korkortsaspiranter
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ska komma battre forberedda till prov. | dessa dvervéganden ska Transport-
styrelsen beakta den kostnad som utbildningen redan i dag innebdar for
aspiranterna. | éversynen ska Transportstyrelsen ta hansyn till det arbete som
redan pagar hos Trafikverket med att dels gora det enklare for korkorts-
aspiranter att forstd vagen till korkort och vilka krav som stalls vid prov, dels
oOka transparensen om Trafikverkets del i forarutbildningssystemet. Transport-
styrelsen ska aven hélla sig informerad om revideringen av korkortsdirektivet.
Myndigheten ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet senast den 15
september 2024.

Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson 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. Statsradet betonar vikten
av att korkortsaspiranter ar val forberedda och klarar forarprovet péa forsta
forsoket. Statsradet framforde i oktober 2023 i sitt svar pa skriftlig fraga
2023/24:27 att det i huvudsak ar inom gruppen privatanmalda man 6ver 24 ar
som andelen godkanda forarprov har sjunkit de senaste 15 aren. | de flesta
andra grupperna har variationen varit 1ag. Statsradet hanvisade till regeringens
uppdrag till Transportstyrelsen och pdminde om att Transportstyrelsen bl.a.
ska titta pa vilka atgarder som kravs for att korkortsaspiranter ska komma
béttre forberedda till prov.

Koérkortslan

| budgetpropositionen for 2024 (utg.omr. 22) konstaterar regeringen att det
korkortslan som inférdes 2018 med inriktning pa vissa arbetssokande och som
2021 utvidgades till ungdomar med avslutad gymnasieutbildning inte har
fungerat som ett effektivt instrument for att 6ka anstéllningsbarheten hos
malgrupperna. Intresset for lanet har enligt regeringen sjunkit successivt sedan
det infordes, vilket betyder att anslaget har varit kraftigt underutnyttjat. |
budgetpropositionen for 2024 foreslog regeringen att mojligheten till nya lan
till korkort ska upphora fran den 1 januari 2024. Utskottet fann ingen anled-
ning att invanda mot regeringens forslag och i december 2023 beslutade
riksdagen att bifalla utskottets férslag (bet. 2023/24:TU1, rskr. 2023/24:92).

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 dver (bet. 2018/19:TU7). Utskottet anforde att forarutbildningen bor
kunna forenklas utan att det far en negativ paverkan pa trafiksakerheten.
Utskottet menade att exempelvis ett system med att “’slicka tvdan” borde
overvagas. Det skulle innebéra att elever som har gjort en mindre miss pa
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korprovet ska kunna fa maéjlighet att fa just det momentet prévat och godkant
vid utvalda trafikskolor — och darmed slippa géra om hela provet. Utskottet
framholl ocksd att det ar angelaget med kraftfulla dtgarder for att stivja
forekomsten av illegal utbildning. Illegala trafikskolor som bedriver verk-
samhet utan tillstind &r enligt utskottet ett alltmer utbrett och allvarligt
problem. Det handlar om brottslig verksamhet som slar undan benen for de i
branschen som gor ratt for sig. Verksamheten med s.k. svarta korskolor leder
till osund konkurrens och far negativa konsekvenser for elevernas kunskaper.
Oaktat att utskottet forutsatte att regeringen kontinuerligt vidtar de I6pande
atgarder som behovs for att forbattra forarutbildningssystemet ansag utskottet
att regeringen behdver ta ett helhetsgrepp och tillsétta en utredning av hela
forarutbildningen for att fa en storre effektivitet och genomlysning av de olika
moment som ingar. Utskottet framforde att en sidan utredning bor ha politiskt
beslutade direktiv och understrok att dven fragan om atgarder mot olagliga
trafikskolor ska behandlas i en sddan 6vergripande utredning. Riksdagen bifoll
utskottets forslag till riksdagsbeslut (rskr. 2018/19:165). Enligt skrivelse
2022/23:75 bereds riksdagens tillkdnnagivande vidare av regeringen och
drendet &r annu inte slutbehandlat.

Riksdagsbeslutet om fusk vid forarprov

I juni 2022 antog riksdagen de lagéndringar som féreslogs i propositionen
Atgarder mot fusk vid forarprov och mot illegal utbildningsverksamhet pa
transportomradet (prop. 2021/22:190, bet. 2021/22:TU19, rskr. 2021/22:430).
| propositionen foreslogs bl.a. att illegal utbildningsverksamhet pé transport-
omradet ska straffbelaggas i storre utstrackning an tidigare och att befintliga
straffbestdimmelser ska skérpas. Forslagen syftade till att stévja den illegala
utbildningsverksamheten och att forbattra trafiksakerheten. Utskottet foreslog
att riksdagen skulle anta den davarande regeringens forslag. Riksdagsbeslutet
innebar att regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer ska fa
meddela féreskrifter om avstangning fran prov pé transportomrédet. Darutéver
ska bl.a. den som 6vningskor vara skyldig att medféra en identitetshandling
och den skyldigheten ska vara straffsanktionerad. Riksdagsbeslutet innebar att
det har inférts bemyndiganden for regeringen eller den myndighet som
regeringen bestammer att meddela foreskrifter om avstiangning fran prov pa
transportomradet. Bemyndigandena har inforts i korkortslagen (1998:488),
lagen (2007:1157) om yrkesforarkompetens, yrkestrafiklagen (2012:210) och
taxitrafiklagen (2012:211). Avsténgningsbeslut kan overklagas till allmén
férvaltningsdomstol.

Motionsyrkanden om forarutbildning och férarprov

Motionsyrkanden om férarutbildning och forarprov behandlades senast i
utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet. Utskottet féreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag.
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Utskottet uppmarksammade bl.a. att det pagdr ett arbete med forar-
utbildningssystemet bade inom EU och i Sverige. Utskottet konstaterade &ven
att det finns flera allvarliga problem med s.k. svarta trafikskolor och paminde
om att riksdagen under forra aret beslutade om olika atgarder mot illegal
utbildningsverksamhet och fusk vid férarprov.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis understryka att det dr viktigt att Sverige har ett
enkelt och &ndamalsenligt forarutbildningssystem som béade haller hog kvalitet
och innebér en smidig process for korkortstagaren.

Nar det géller motionsforslagen om férarutbildningen och dess innehall vill
utskottet betona att en grundlaggande forutséttning for en saker végtrafik ar att
fordonsforare ar bade valutbildade och ansvarstagande. Vidare ar det enligt
utskottets bedémning viktigt att forarutbildningen inte innebér onddigt krangel
for korkortstagaren, och det &r déarfor angeldget att fortldpande se 6ver forar-
utbildningen. Utskottet vill har hanvisa till att det pagar ett arbete kring forar-
utbildningssystemet béde pd EU-niva och har i Sverige. Utskottet vill lyfta
fram att EU-kommissionen har lagt fram ett forslag till ett nytt kérkortsdirektiv
som innebér att korkortsreglerna ska moderniseras. Forslaget behandlas av
Europaparlamentet och ministerradet inom ramen for det ordinarie lagstift-
ningsforfarandet, och utskottet foljer denna frga. Utskottet vilkomnar vidare
att regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att gora en 6versyn av det
svenska forarutbildningssystemet och att foresla nodvandiga forfattnings-
andringar. Myndigheten ska i detta arbete halla sig informerad om
revideringen av korkortsdirektivet. Regeringsuppdraget ska redovisas hosten
2024, och utskottet ser fram emot att ta del av denna redovisning. Mot den
bakgrunden &r utskottet inte berett att for narvarande vidta nagon &tgard nar
det géller forarutbildningens innehall och utformning.

I friga om motionsforslaget om att géra det svarare att bedriva illegal
utbildningsverksamhet kan utskottet konstatera att det finns flera allvarliga
problem med s.k. svarta trafikskolor. Utskottet vill pdminna om att riksdagen
darfor har beslutat om olika atgarder mot illegal utbildningsverksamhet. Lag-
andringarna tradde i kraft den 1 januari 2023, och utskottet ar inte berett att
redan nu vidta ndgon ny atgérd i denna frga. Nar det galler motionsforslaget
om fusk vid forarprov vill utskottet betona att sadant fusk &r ett allvarligt hot
mot trafiksakerheten och att det ska vara kannbart for den som pa olika satt
forsoker vilseleda vid provet. Utskottet vill pAminna om att riksdagen aven har
under 2022 beslutade om olika atgarder. Som en féljd av riksdagsbeslutet
fattade regeringen i november 2022 beslut om ett antal forordningséndringar
mot fusk vid férarprov, och utskottet ar darfor inte heller i denna fraga berett
att for narvarande vidta nagon ytterligare atgard. Nar det galler motions-
forslaget om att minska antalet handledartillstand per person vill utskottet &ven
i &r pAminna om att en begransning av antalet elever per handledare redan har
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genomforts. Sedan december 2021 kan man fa handledarskap for maximalt
fem elever samtidigt.

Nar det galler frigan om pa vilka sprak som kunskapsprovet kan goras vill
utskottet peka pa vikten av att korkortstagare kan visa att de har de kunskaper
som behdvs for att framfora ett fordon, oavsett deras sprakkunskaper. Nar det
géller motionsforslaget om bokning av uppkdrningstider kan utskottet
konstatera att trafikskolor som ombud for sina elever redan nu kan boka prov.
Né&r det géller motionsférslaget om skyltning av fordon som anvénds vid
ovningskorning vill utskottet pdminna om att det finns regler for detta.
Utskottet anser att dessa dr val avvégda och att det for narvarande inte finns
skal att vidta nagon atgard.

Nar det slutligen galler motionsforslaget om korkortslan vill utskottet
paminna om att riksdagen i december 2023 beslutade att méjligheten till nya
korkortslan skulle upphora fran den 1 januari 2024. Utskottet kan konstatera
att korkortslanet inte har fungerat som ett effektivt instrument for att oka
anstallningsbarheten i olika grupper och att intresset for lanet successivt har
sjunkit sedan det inférdes.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att det bedrivs ett ambititst arbete i
bade Sverige och EU inom férarutbildningsomradet och att de fragor som tas
upp i motionerna ar val uppmarksammade och darfor kan lamnas utan atgard.
Déarmed avstyrker utskottet motionerna 2023/24:414 (SD) yrkandena 76 och
78-81, 2023/24:1187 (M), 2023/24:1319 (S), 2023/24:1458 (SD) yrkande 7,
2023/24:2090 (SD), 2023/24:2397 (KD) och 2023/24:2442 (SD).

Korkortens utformning och innehall

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om korkortens utformning och
innehall. Utskottet paminner om att korkortsbestaimmelserna har
harmoniserats inom EU och konstaterar bl.a. att EU-kommissionen
har lamnat ett forslag om digitala korkort.

J&mfor reservation 17 (SD) och 18 (MP).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:414 yrkande 74 tar Thomas Morell m.fl. (SD) upp
frdgan om kaérkortsfunktioner.

I motion 2023/24:199 uppmarksammar Magnus Jacobsson (KD) behovet
av en digital tjénst for uppvisande av korkort i Sverige. Motionéren betonar att
Sverige &r ett av varldens bésta lander nér det géller digital infrastruktur men
konstaterar samtidigt att det inte finns digitala kdrkort som i vara grannlander.

I motion 2023/24:1372 anfér Magnus Berntsson (KD) att digitala korkort
bor inforas i Sverige. Motionédren hénvisar till att den mdéjligheten finns i
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6vriga nordiska lander och att bade Nordiska radet och EU-kommissionen har
tagit upp fragan.

I motion 2023/24:959 anfoér Daniel Helldén (MP) att ett fordonsintegrerat
korkort behdver utredas (yrkande 1) och att méjligheten till certifiering av
fordon for fordonsintegrerat korkort, s.k. behorighetsstyrda fordon, bor
utredas (yrkande 2). Ett fordonsintegrerat korkort innebér att kdrkortet bar ett
chipp som anger vilka trafikregler som géller for just den féraren, och genom
att installera kortlasare i fordonet skulle fordonet kunna spérras till den
hastighet som kortinnehavaren &r berattigad att framftra fordonet i.

Bakgrund

Kaérkortens utformning och innehall

Bestammelserna om korkortets utformning och innehall har stegvis
harmoniserats pa EU-niva sedan 1980-talet. Den rattsliga ramen for
korkortslagstiftningen utgors av EU:s korkortsdirektiv. Syftet ar att uppna
gemensamma korkortsbestimmelser for att pd sd sitt mojliggéra den
gemensamma transportpolitiken. Det tredje korkortsdirektivet antogs i
december 2006 efter flera ars férhandlingar. Anda sedan det forsta kérkorts-
direktivet, dvs. radets direktiv 80/1263/EEG, finns det dels krav pa medlems-
staterna att félja en gemenskapsmodell fér utformningen av kérkort, dels krav
pa att korkort som ar utfardade av medlemsstaterna ska erkannas 6msesidigt.
Gemenskapsmallen for nationella kérkort bygger pé slutakten till vagtrafik-
konventionen som upprattades i Wien i november 1968 p& FN:s
vagtrafikkonferens. Kraven pa korkortets utformning och innehdll har
harmoniserats ytterligare i efterfoljande réttsakter.

De huvudsakliga syftena med det tredje korkortsdirektivet var att dels
skanka storre tydlighet till de gemensamma kdrkortsreglerna, dels minska
utrymmet for bedragerier och darigenom hoja trafiksakerheten pé europeiska
végar. Bestammelserna om korkortets utformning och innehdll framgar i
huvudsak av artiklarna 1-7. Enligt artikel 3 i korkortsdirektivet ska medlems-
staterna “vidta alla atgidrder som &r nodvéndiga for att forhindra att korkort
forfalskas”. Det foljer vidare att det material som anvénds for korkortet enligt
bilaga | ska goras forfalskningssakert och att medlemsstaterna ska se till att
alla kdrkort som har utfardats och &r gallande uppfyller kraven senast i januari
2033. Medlemsstaterna far infora ytterligare sikerhetsdetaljer. Av bilaga |
punkt 4 framgér att medlemsstaterna efter samrad med kommissionen far
lagga till farger eller markeringar, exempelvis streckkoder och nationella
symboler, utan att det paverkar tillampningen av de 6vriga bestammelserna i
bilagan. Inom ramen for det émsesidiga erkdnnandet av kérkorten far streck-
koden inte innehdlla ndgon annan information &n vad som redan str att lasa
pa korkortet eller som ar nddvandigt for att utfarda korkortet.

Till forman for trafiksakerheten pa europeiska vagar kvarstar fa mojligheter
for medlemsstaterna att inféra egna krav pa korkortets innehall och utform-
ning. Enligt det tredje korkortsdirektivet far korkorten forses med ett frivilligt
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lagringsmedium (s.k. mikroprocessor) som innehaller informationen om de
harmoniserade uppgifter om kdérkortet i fraga som specificeras i direktivet
(artikel 1.2). Av skal 17 framgar att medlemsstaterna bor ha mojlighet att
infora nationella uppgifter i mikroprocessorn under forutséttning att det inte
inverkar pa allmant tillgangliga uppgifter. Mikroprocessorn ar inte kopplad till
de fordon som kérkortsinnehavaren ager eller pa annat satt har tillgang till.
Infor inforlivandet av direktivet i svensk ritt foreslog den davarande
regeringen att det inte ska inforas ndgra bestammelser i lag om att korkort ska
forses med en mikroprocessor (prop. 2011/12:25). | propositionen anftrdes att
om det beddms lampligt att forse svenska kérkort med en mikroprocessor bor
det inforas bestdmmelser om detta i svensk rétt. Det bor dock inte ske forrén
kommissionens arbete med att ta fram gemensamma specifikationer slutforts
och regler om detta beslutats. Om och nar det blir aktuellt att inféra sddana
bestdmmelser bedomdes det vara tillréckligt att det sker i forordning eller
myndighetsforeskrifter. Sedan lagandringen gjordes har kommissionen fast-
stéllt de tekniska kraven for korkort som &r forsedda med ett lagringsmedium
i kommissionens forordning (EU) nr 383/2012 av den 4 maj 2012. Av 7 §
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2012:60) om koérkortets utformning
och innehall framgar att det ska finnas ett utrymme med mojlighet att lagga in
en mikroprocessor enligt kommissionens férordning (EU) nr 383/2012.

Digitala korkort

I EU-kommissionens strategi for hallbar och smart mobilitet fran 2020
tillkdnnagavs att det ska goras en dversyn av korkortsdirektivet, bl.a. for att ta
hansyn till teknisk innovation, inbegripet digitala korkort (mobila korkort).
Kommissionens forslag till nytt kdrkortsdirektiv lamnades i mars 2023, och
dér konstateras att flera medlemsstater har infort, eller planerar att infora,
nationella digitala korkort som inte atfoljs av ett fysiskt korkort.
Kommissionen konstaterar bl.a. att det nuvarande regelverket utgor ett hinder
for den digitala omstaliningen av véagtransporter pa europeisk niva och den fria
rorligheten inom EU, och minskar férdelarna 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 fem nordiska
lander i dag har digitala kdrkort som appar i sina mobiltelefoner. Anvénd-
ningsomradena varierar, och de kan inte anvandas utomlands. Nordiska radets
utskott for tillvaxt och utveckling féreslog darfor i februari 2022 att Nordiska
ministerradet ska be transportministrarna i alla nordiska lander att pdborja
arbetet med ett émsesidigt erkannande av varandras digitala korkort. P4 sikt
vill utskottet ocksa att man utreder mojligheterna till ett gemensamt digitalt
korkort, och da vill man dven ha med de baltiska landerna. Mot den bak-
grunden antog Nordiska radet i mars 2022 en rekommendation om detta till
Nordiska ministerradet (rek. 4/2022).
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Pagaende arbete

Kommissionen presenterade den 1 mars 2023 sitt forslag till ett omarbetat
korkortsdirektiv. Forslaget innebér bl.a. att digitala kérkort introduceras som
ska gélla i hela EU. Dessa ska vara likvardiga med fysiska korkort och ska
som huvudregel utfardas inom fyra ar fran antagandet men far utfardas av
medlemsstaten tidigare. Det ska fortfarande vara mojligt att begéra ett fysiskt
korkort i stallet for eller tillsammans med ett digitalt kérkort. Kommissionens
forslag innebér att medlemsstaternas méjligheter och skyldigheter att se till att
de fysiska korkorten uppfyller gemenskapskraven stirks och tidigarelaggs.
Korkorten ska som huvudregel vara giltiga i 15 & men kan ha kortare
giltighetstid for de som har tillfalligt uppehallstillstdnd. Nar korkortet har
fornyats for den som &r 70 ar blir det darefter giltigt i fem ar. Det blir mojligt
att ha en QR-kod som verifierar korkortsinformationen pa koérkortet. EU-
kommissionen framhaller i sitt pressmeddelande fran den 1 mars 2023 att det
digitala korkortet blir det forsta i vérlden och att det kommer att underlatta
erk&nnandet av kodrkort som har utfardats i ett annat EU-land. Kommissionen
framhéller aven att det blir mycket lattare att ersatta, fornya eller byta ut ett
korkort eftersom allt kan skétas online. Pa samma satt blir det ocksa lattare for
personer fran lander utanfor EU med jamforbara trafiksékerhetsstandarder att
byta ut sitt kérkort mot ett EU-korkort.

Regeringen vélkomnar i faktapromemoria 2022/23:FPM69 i huvudsak
forslaget till ett omarbetat korkortsdirektiv och instdmmer i kommissionens
bedomning att ytterligare atgarder bor vidtas pa europeisk niva for att bidra till
de gemensamma trafiksakerhetsmalen.

Regeringen skickade i mars 2023 kommissionens forslag pa remiss. Bland
annat Trafikanalys stoder forslaget att introducera ett digitalt korkort samt
mojligheten att aven fortsatt ha ett fysiskt korkort for de som s onskar (Utr
2023/18). Ett digitalt kdrkort medfor enligt Trafikanalys forenklingar for
medborgarna nar kérkorten ska fornyas samt saval minskade kostnader som
minskad materialdtgdng vid produktionen. Transportstyrelsen pekar i sitt
remissvar pa att tiden for inforande ar mycket kort och att det kommer att bli
svart att hinna genomfdra ett svenskt digitalt korkort pa bara nagra ar (TSG
2023-1808). Myndigheten for digital forvaltning (Digg) har i sitt remissvar
framfort att det i grunden ar positivt att kérkort som utgangspunkt ska vara
digitala. Digg ifragasatter dock behovet av korkort — digitala saval som fysiska
—nar mojlighet finns att kdra en kontroll direkt mot ett digitalt kérkortsregister
(yttrande 2023-0969). Det bor enligt Digg racka med att kunna visa upp en
giltig identitetshandling, och ett sddant tillvagagangssatt skulle battre ta till
vara digitaliseringens mojligheter till effektivisering. Polismyndigheten ser
positivt pd inforandet av digitala kérkort, men konstaterar att forslaget ar
svarbedomt eftersom det ar oklart vilken teknik som ska anvandas for att
kontrollera korkorten (A135.362/2023).
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Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om korkortens utformning behandlades senast i utskottets
betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, bl.a. med hanvisning till att korkortsbestammelserna
har harmoniserats inom EU, bl.a. for att minska utrymmet for bedrégerier.
Utskottet konstaterade vidare att EU-kommissionen har lamnat ett forslag om
digitala korkort. Riksdagen bifoll utskottets forslag.

Utskottets stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis pdminna om att bestammelserna om korkortets
utformning och innehall stegvis har harmoniserats inom EU sedan 1980-talet.
Syftet ar att uppnd gemensamma korkortsbestaimmelser for att pa sa satt
mojliggora den gemensamma transportpolitiken.

Né&r det galler motionsforslagen om korkortsfunktioner och fordons-
integrerade korkort kan utskottet konstatera att det finns en mdjlighet att
komplettera svenska kdrkort med ett lagringsmedium men att det hittills inte
har funnits ndgon anledning att prioritera denna frga. Utskottet ar for
narvarande inte berett att vidta ndgon atgard i denna fraga.

Nar det slutligen géller frdgan om digitala korkort kan utskottet konstatera
att EU-kommissionen nyligen har lamnat forslag om detta. Fdrslaget
behandlas av Europaparlamentet och ministerradet inom ramen for det
ordinarie lagstiftningsforfarandet, och utskottet ser fram emot att folja denna
fraga.

Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2023/24:199 (KD), 2023/24:414
(SD) yrkande 74, 2023/24:959 (MP) yrkandena 1 och 2 samt 2023/24:1372
(KD).

Uppvisande och kontroll av korkort

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om uppvisande och kontroll av
korkort. Utskottet betonar att en forare ska ha med sig ett giltigt
korkort och bedémer att nuvarande regler ar bade dndamalsenliga
och tydliga. Utskottet forutsatter att de ansvariga myndigheterna kan
hantera denna fraga dven i fortsattningen.

Jamfor reservation 19 (SD).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:414 yrkande 67 anfér Thomas Morell m.fl. (SD)
att mojligheterna att kontrollera utldndska korkort bor utdkas. Motionérerna
menar att det i dagslaget &r i princip riskfritt for forare fran lander som saknar
ett vél fungerande korkortsregister att kora bil i Sverige utan korkort och att
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ett strikt ansvar for forare att styrka korkortsinnehav och adekvat uthildning
snarast bor inforas.

I motion 2023/24:1458 yrkande 8 anfor Markus Wiechel m.fl. (SD) att ett
strikt ansvar att styrka korkortsinnehav bor inforas. Motiondrerna uppmark-
sammar fall da polisen har stoppat utlandska bilister som har saknat kérkort
men trots detta har gétt fria efter att ha &talats for olovlig kérning da de har
havdat att deras utlandska korkort ar borttappade.

Bakgrund

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 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 kdrkortsbehdrigheten oftast kontrolleras genom
exempelvis korkortsregistret. Korkortet eller identitetshandlingen ska dver-
lamnas for kontroll om en bilinspektdr eller en polis begdr det. Den som kor
ett fordon utan att ha behdrighet for det kan démas for olovlig kdrning. For en
fallande dom kravs att foraren har haft uppsét att kéra olovligt.

I 6 kap. 7 8 korkortslagen finns regler om méjligheten att efter ansdkan byta
ut ett utlandskt korkort mot ett likvérdigt svenskt korkort. Mojligheten ar
begransad till kdrkort som géller i Sverige och som &r utfardade i en stat inom
EES, Farbarna, Storbritannien, Japan eller Schweiz. Det krdvs vidare att
innehavaren ar permanent bosatt i Sverige. Korkortets giltighet maste ocksa
kontrolleras, och for vissa behdrigheter kravs att innehavaren i samband med
ansokan visar att de medicinska kraven for att ha en sadan behérighet ar upp-
fyllda.

Enligt 6 kap. 1 8§ korkortslagen géller ett utlandskt korkort som &r utfardat
i en stat inom EES i Sverige enligt sitt innehdll. Aven andra utlandska korkort
géller i Sverige enligt sitt innehall. Om koérkortet inte ar utformat i Gverens-
stammelse med nagon av forebilderna i konventionerna om végtrafik fran
1949 och 1968 och inte heller ar utfardat pa engelska, tyska eller franska galler
det dock endast tillsammans med en bestyrkt dversattning eller ett inter-
nationellt korkort. Enligt 2 § géller inte ett kdrkort som &r utfardat i en stat
utanfér EES i Sverige om innehavaren &r folkbokférd i Sverige sedan mer &n
ett ar tillbaka. Ett korkort utfardat utanfor EES &r giltigt i ett ar frn 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 nér det géller rétten att framfdra végfordon
i Sverige &r inférda som en foljd av bestdmmelserna i de végtrafik-
konventioner som Sverige har anslutit sig till. Grundtanken &r att de anslutna
landerna ska godk&nna att anslutna staters korkort anvénds som
behdrighetshandlingar vid en persons tillfalliga vistelse i ett land. Ibland
uppstar svarigheter for Polismyndigheten att kontrollera giltigheten for
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korkort utfardade utanfér EES. Om en forare inte kan visa upp sitt korkort
maste korkortsinnehavet ifragasattas och kontrolleras. Detsamma géller de fall
dér den kontrollerade foraren uppger sig vara kdrkortsinnehavare men redan
fran borjan gor klart att han eller hon inte kan uppvisa nagon handling. | dessa
fall kravs en uppféljning och kontroll av kérkortets giltighet och att foraren
faktiskt har behoérigheten i hemlandet. Denna kontroll gérs d&ven om det
korkort som visas upp missténks vara forfalskat.

Transportstyrelsen ar ansvarig koérkortsmyndighet och tillhandahaller
information, bl.a. pa sin webbplats, om det regelverk som galler for att kora
med utlandskt kérkort i Sverige. Polisen ansvarar for och utfor forarkontroller
av forare med utlandska korkort.

| oktober 2021 beslutade den davarande regeringen om en andring i vag-
trafikdataférordningen som ger polisen tillgdng till utlandska korkorts-
uppgifter direkt fran Transportstyrelsen genom det europeiska natverket for
informationsdelning om korkort (Resper). Syftet &r att forenkla och
effektivisera systemet med kontroller av utldandska korkortsuppgifter. Det
konstateras att polisen kontrollerar tusentals utlandska korkort varje manad for
att oka trafiksdkerheten och forhindra att forfalskade korkort anvénds i
Sverige. Detta ar en del av myndighetens arbete med att uppratthalla allman
ordning och sékerhet. Innan &ndringen gjordes var Polismyndigheten tvungen
att begéra uppgifter fran berérda utlandska myndigheter vid kontroller av
utlandska karkort. Det innebar 1nga ledtider for polisens arbete. Andringen
innebar att polisen far uppgifterna direkt fran Transportstyrelsen, vilket antas
leda till en snabbare och mer effektiv process. Andringen har gjorts i enlighet
med korkortsdirektivet och innebar bl.a. att EES-I&nderna utbyter information
om de korkort som de utfardat, bytt ut, ersatt, fornyat eller aterkallat.

Pagaende arbete

Som har redovisats tidigare i detta betdnkande lade EU-kommissionen i bérjan
av mars 2023 fram forslag om att modernisera korkortsreglerna. Bland annat
foreslas ett digitalt korkort, vilket enligt kommissionen ska gora det lattare att
ersétta, fornya eller byta ut ett korkort eftersom allt kan skotas online. P&
samma sétt blir det enligt kommissionen ocksa lattare for personer fran lander
utanfér EU med jamforbara trafiksakerhetsstandarder att byta ut sitt kdrkort
mot ett EU-korkort. Forslaget innebdr vidare att artikeln om Omsesidigt
bistdnd utvecklas for att aven galla korkortsaterkallelser, och for Resper
fortydligas bl.a. att natverket far anvindas for att kontrollera korkortets
giltighet vid vagkontroller och som en del i atgarder mot forfalskning.
Regeringen valkomnar i faktapromemoria 2022/23:FPM69 i huvudsak
forslaget till omarbetat korkortsdirektiv och instdmmer i kommissionens
bedémning att ytterligare atgarder bor vidtas pa europeisk niva for att bidra till
de gemensamma trafiksakerhetsmalen.
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Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om uppvisande och kontroll av kérkort behandlades senast
i utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag.
Utskottet beddmde att nuvarande regler ar bade andamalsenliga och tydliga.
Utskottet forutsatte att de ansvariga myndigheterna kan hantera denna fraga
&ven i fortsattningen.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att en forare ska ha med sig ett giltigt
korkort for det aktuella fordonet. Utskottet vill framhalla att reglerna om
kontroll av bl.a. utldndska korkort ar tydliga men samtidigt har utskottet
forstaelse for att det kan uppstd svarigheter for polisen att kontrollera
giltigheten for kdrkort som &r utfardade utanfor EES. Utskottet konstaterar att
de beddomningar som gors i varje enskilt fall ar en fraga for de rattstillampande
myndigheterna. Utskottet vill &ven hénvisa till att Polismyndigheten numera
har tillgang till utlandska korkortsuppgifter direkt fran Transportstyrelsen, och
syftet med detta &r att forenkla och effektivisera systemet med kontroller av
utlandska korkortsuppgifter. Utskottet bedomer att nuvarande regler ar bade
andamalsenliga och tydliga. Utskottet forutsdtter att de ansvariga
myndigheterna kan hantera denna fraga dven i fortsattningen och finner darfor
inte anledning att vidta ndgon atgard. Darmed avstyrker utskottet motionerna
2023/24:414 (SD) yrkande 67 och 2023/24:1458 (SD) yrkande 8.
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Synkontroller och tester for aldre vid
korkortsfornyelse

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om synkontroller och tester for
aldre vid korkortsfornyelse. Utskottet betonar vikten av ett regelverk
som effektivt fangar upp de forare som ar olampliga. Utskottet
konstaterar att det ar tveksamt om aterkommande synkontroller
skulle vara samhallsekonomiskt forsvarbara och konstaterar att
éversynen av medicinforeskrifterna haller pa att slutforas. Utskottet
konstaterar vidare att nyttan med halsokontroller av aldre forare
redan har utretts och paminner om bestammelserna om ldkares
anmaélningsskyldighet.
Jamfor reservation 20 (SD) och 21 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:414 anfér Thomas Morell m.fl. (SD) att ett
inférande av ett enklare test for aldre for att framfdra sitt fordon bor utredas
(yrkande 83). Motionarerna menar att manga aldre personer drabbas av
demens eller andra sjukdomar och att mojligheten att infora ett enklare test for
forare over 75 ar darfor bor utredas. Vidare menar motionarerna att ett
inférande av en synkontroll for forare aldre an 60 &r bor utredas (yrkande 84).
Motiondrerna konstaterar att vid 60 ars alder har de flesta en férandrad syn och
att det darfor ar rimligt att man far géra en synundersokning vid fornyelse av
korkort.

I kommittémotion 2023/24:2465 yrkande 65 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att
man, inom ramen for en utredning, bér lata undersoka det rimliga i att infora
obligatoriska syntester for privatpersoner i samband med korkortsfornyelse
efter en viss alder. Motionarerna betonar att férarens varseblivning maste vara
tillforlitlig och att man bor 6vervédga att utreda behovet av obligatoriska
syntester nar foraren kommit upp i den &lder da det ar vetenskapligt pavisat att
synen gradvis forsamras.

I motion 2023/24:1690 menar Mikael Dahlgvist (S) att man bor utreda
behovet av dterkommande synundersokningar for privatbilister vid kérkorts-
fornyelse. Genom att inleda en sadan utredning for bilforare fran 45 ars alder
kan man enligt motiondren fortsatta att mojliggora forbattrad trafiksékerhet
och minskad risk for olyckor som har orsakats av nedsatt syn.

I motion 2023/24:140 framfdr Jorgen Grubb (SD) att kérkortsinnehavare
frén 70 ar bor testas. Motionaren konstaterar att olyckor mest orsakas av yngre
forare men att &ven aldre forare bidrar till trafikolyckor, och darfoér bor aldre
korkortsinnehavare genomga ett test av syn, hérsel, uppfattning och reaktion
vart femte ar for att fa behalla sitt korkort.
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I motion 2023/24:1387 tar Camilla Rinaldo Miller (KD) upp fragan om
inforande av obligatoriska synkontroller i samband med korkortsfornyelse.
Motiondren hénvisar bl.a. till Synbesiktningen, som har Klargjort att
synformagans forandring éver tid bor foljas upp och kontrolleras regelbundet,
och konstaterar att riksdagens trafikutskott under flera ar har behandlat fragan
om vikten av att infora aterkommande synkontroller for privatbilister.

Bakgrund

Gallande ratt

Den rattsliga ramen for kdrkortslagstiftningen utgors av EU:s korkortsdirektiv.
Det andra korkortsdirektivet, dvs. radets direktiv 91/439/EEG om korkort,
tradde i kraft i juli 1996 och innebar bl.a. gemensamma minimikrav i fraga om
fysisk och psykisk l&mplighet att framféra motordrivna fordon. Att det ar
minimikrav som stalls innebdr att medlemsstaterna far faststalla strangare krav
for utfardande eller fornyelse av korkort an de som framgér av direktivet.
Kraven omarbetades infor det tredje korkortsdirektivet. Andringarna foljde av
resultatet av arbetet i tre europeiska medicinska grupper inom omradena syn,
diabetes och epilepsi. Ovriga andringar motiverades bl.a. av den medicinska
utvecklingen och av de synpunkter som hade kommit fram under de senaste
aren. De medicinska kraven har reviderats vid ett antal tillfallen efter att det
tredje korkortsdirektivet beslutades till foljd av ny kunskap pa omradet. De
medicinska kraven for korkortsinnehav framgar av korkortslagen (1998:488).

Den som ska bdrja évningskora och gora korkortsprov behdver ett giltigt
korkortstillstdnd. Transportstyrelsen provar ansokan utifran personliga och
medicinska krav. Det &r bara den som uppfyller de medicinska kraven — som
ar nodvandiga med hansyn till trafiksdkerheten — som kan fa kérkortstillstand.
De narmare medicinska kraven for innehav av korkort och korkortstillstand
meddelas i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2010:125)
om medicinska krav for innehav av korkort m.m. (nedan medicinfore-
skrifterna). Dessa innehaller bestammelser om bl.a. medicinska krav for inne-
hav av korkortstillstand, korkort, traktorkort och taxiforarlegitimation samt
lakares anmalningsskyldighet enligt korkortslagen. Foreskrifterna 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 innebar bl.a. att den
som ansoker om kérkort av nagon av kategorierna A, Al, A2, AM, B, B1 och
BE, om nddvandigt med korrigerande linser, ska ha en s.k. binokular syn-
skarpa (visus) av minst 0,5 for bada 6gonen tillsammans (bilaga I11, punkt 6.1).
Stréngare krav géller for de hogre kategorierna, dvs. C, CE, C1, C1E, D, DE,
D1 och D1E (punkt 6.2).

Alla l&kare har skyldighet att anméla den korkortsinnehavare som &r
medicinskt oldamplig att ha korkort. Om en ldkare vid undersokning av en
korkortsinnehavare finner att korkortsinnehavaren av medicinska sk&l &r
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oldmplig att ha korkort, ska lakaren enligt 10 kap. 5 8 korkortslagen
(1998:488) anméla det till Transportstyrelsen. Innan anmélan gors ska l&karen
underratta korkortsinnehavaren. Anmélan behdver inte géras om det finns
anledning att anta att korkortsinnehavaren kommer att folja l&karens tillsdgelse
att avstd frdn att kora korkortspliktigt fordon. Om en lakare vid en
undersokning eller genomgang av journalhandlingar finner det sannolikt att
korkortsinnehavaren av medicinska skal &r olamplig att ha korkort och
korkortsinnehavaren motsétter sig fortsatt undersokning eller utredning, ska
lakaren anmala forhallandet till Transportstyrelsen. En person ska enligt
Transportstyrelsen anses som medicinskt oldamplig att ha korkort nér de
medicinska kraven for innehav av korkort inte ar uppfyllda enligt medicin-
foreskrifterna.

For de hogre korkortsbehdrigheterna stalls i Sverige krav pa att forare efter
att de har fyllt 45 ar ska visa att de fortfarande uppfyller halsokraven genom
att vart femte ar genomgd en lakarundersokning, dar synen ar en av flera
hélsoaspekter som kontrolleras. Ett intyg om synprovning som avser bade
synskarpa och synfélt ska enligt koérkortsforordningen (1998:980) Iamnas
tillsammans med en ansékan om korkortstillstand.

Enligt kdrkortslagen (1998:488) ska ett korkort med behérigheten AM, Al,
A2, A, B eller BE fornyas inom tio ar efter det att det har utférdats eller senast
fornyats (3 kap. 14 8). Ett kdrkort med behérigheten C1, C1E, C, CE, D1,
D1E, D eller DE ska fornyas vart femte ar fran det att det har utfardats.
Korkortet ska ockséa fornyas om det har forstorts eller kommit bort eller om
nagon uppgift i det har &ndrats.

Aldre bilférare

Enligt Transportsstyrelsens korkortsstatistik fanns det 2022 totalt 6 894 000
korkortsinnehavare i Sverige, och av dessa var 1 932 000 aldre an 65 ar. Enligt
uppgifter frn Transportstyrelsens olycksfallsdatabas Strada rapporterades det
under 2019 sammanlagt 20 799 olyckor pa svenska végar med moped, mc,
personbil, lastbil eller buss inblandade. Av dessa var forare aldre an 74 ar
inblandade i 1 067 olyckor, dvs. ca 5 procent av samtliga olyckor. Av de 227
personer som omkom under 2022 var 81 personer (36 procent) 65 ar eller
aldre. Bland de &ldsta (65 ar eller aldre) &r nara halften av de omkomna
oskyddade trafikanter, framst cyklister och gdende.

I Trafikverkets senaste analys av trafiksakerhetsutvecklingen (2023:097)
konstateras att det under 2022 syntes en tydlig okning av antalet omkomna
bland personer i aldersgrupperna 55-64 ar samt 6574 ar jamfort med 2021.

Enligt Transportstyrelsens korkortsstatistik ~aterkallades under 2022
sammanlagt 5 887 kdrkort av medicinska skél, vilket kan jamforas med 5 609
korkort 2021 och 5176 korkort 2020. Antalet korkort som aterkallats av
medicinska skal, inklusive anmalningar fran lakare, okade med drygt 12
procent under 2023 och uppgick till fler an 6 000.
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Bland annat Nationalforeningen for trafiksdkerhetens framjande (NTF)
lamnar information pa sin webbplats om nér det ar dags att sluta kora bil. NTF
har tillsammans med pensionérsorganisationerna 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 ar olika sjukdomar och skador som kan leda till
trafiksakerhetsproblem, och dessa kan uppsta i alla &ldrar, men risken for
sjukdom 6kar enligt rapporten ju aldre man blir.

Synproblem

Synnedsattningar

En synnedsattning kan finnas n&r man fods eller komma senare under livet. En
del synnedsittningar kan behandlas men inte alla. Synen kan Iangsamt bli
samre, och en del sjukdomar kan ocksa paverka synen, t.ex. diabetes.

Enligt Statistiska centraloyrans (SCB) undersékningar om levnads-
forhallanden (bl.a. fran 2018 och 2012-2013) anvénder ungefar sju av tio
vuxna glasdgon eller linser. Nedsatt syn och nedsatt hérsel &r vanligare bland
aldre an yngre. Fran 40-arsaldern &r det en majoritet som anvander glasdgon
eller kontaktlinser och fran 50-arsaldern anvander fler 4n nio av tio glasdgon
eller kontaktlinser.

Synbesiktningen

Det finns ett samarbete mellan Bilprovningen och Synoptik, Kallat
Synbesiktningen, dar forare i samband med att bilen besiktigas kan vélja att
genomga en synundersokning. Syftet ar att uppmarksamma synens betydelse
for ansvarsfull bilkdrning. Resultatet av Synbesiktningen 2022 visar att
10 procent, motsvarande ca 700 000 bilfoérare i Sverige, kor med s.k. olaglig
syn, dvs. att de testade personerna inte uppfyller Transportstyrelsens grans pa
minst 0,5 i synskdrpa med bada ogonen som finns vid ansékan om
lamplighetsintyg for korkort. Synbesiktningen har genomforts arligen sedan
2008 och hittills har Gver 30 000 syntester pa bilférare genomforts, vilka visar
likvardiga siffror varje ar. Enligt en attitydundersékning som genomfors i
samband med Synbesiktningen anser 90 procent av bilisterna att Sverige bor
infora ett lagkrav pa aterkommande synkontroller i samband med korkorts-
fornyelse, varav 77 procent anser att det bor ske senast fran 55 ars alder.

Myndigheternas arbete

Transportstyrelsens arbete med aldre bilférare

I december 2018 presenterade Transportstyrelsen sin rapport om sjukdomar
och olycksinblandning hos é&ldre bilférare som myndigheten genomfért
tillsammans med VTI. Dar studerades om personbilsforare som ar 65 ar eller
aldre och som har en sjukdomsdiagnos oftare ar inblandade i trafikolyckor &n
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forare i samma Aalder och utan diagnos. Resultaten visar att forare med
alderstypiska sjukdomar som hjart-karlsjukdomar och synfunktioner inte har
en hdg sannolikhet att vara inblandade i en olycka. Forare med demens, en
diagnos som ocksa &r 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 allmanna
periodiska hélsokontroller fran en viss alder.

Mot denna bakgrund beslutade Transportstyrelsen 2019 att inte vidare
utreda behovet av att infora aldersbaserade halsokontroller. Myndigheten
beddmde att konsekvenserna for kdrkortsinnehavare av behorighet B och den
okade kostnaden for halso- och sjukvarden inte stdr i proportion till den
marginella sikerhetseffekt som forvantas uppnas med inférande av allménna
halsokontroller av &ldre bilforare.

P4 sin webbplats informerar Transportstyrelsen om att det 4r bra om den
som ser tecken pa att en narstdende inte beter sig som vanligt tar upp sina
funderingar med en lékare. Det finns en fordel med att tidigt uppméarksamma
de problem som finns, inte minst genom att man har en battre beredskap och
mojlighet att planera infor den dag ndr bilkérning inte langre &r mojlig.
Transportstyrelsen konstaterar att trots att trafikmiljon och trafikintensiteten
har forandrats sedan dagens pensionérer tog kdrkort har de flesta lyckats
anpassa sig till forandringarna pé ett bra sitt. Stor korerfarenhet gor att ménga
klarar &ven komplicerade situationer. Nar insikt och omddme inte &r
forsamrade ar de flesta ocksd medvetna om sina begransningar och anpassar
sitt korsatt darefter. Transportstyrelsen betonar att Sverige inte har nagra krav
pa medicinska kontroller fran en viss alder for personer som har korkort med
lagre behdrighet. Sverige har i stéllet valt modellen med lakares anmalan. For
nérvarande finns enligt Transportstyrelsen inga nya uppgifter som motiverar
négon andring i nuvarande modell med lidkares anmélan.

Myndigheternas arbete i andra lander

Enligt uppgift frdn Transportstyrelsen har vissa andra medlemsstater i EU
dterkommande halsokontroller, inte bara synkontroller. Ar 2017 publicerade
EU-kommissionen en rapport om medlemsstaternas genomférande 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 skilen till att dterkommande
hélsokontroller inte ansdgs motiverade var bl.a. den administrativa och
finansiella borda som sédana kontroller skulle utgéra for den enskilde.

Transportstyrelsens arbete med synkontroller

Transportstyrelsen genomférde 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 nodvandigt att revidera reglerna om syn i
medicinforeskrifterna for att uppfylla minimikraven i korkortsdirektivet. Det
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finns ocksa vissa delar i foreskrifterna som bor andras av andra anledningar.
Transportstyrelsen har darfor paborjat ett foreskriftsarbete for att se Gver och
revidera kapitlen om syn i Transportstyrelsens medicinféreskrifter. Transport-
styrelsen uppger att arbetet har forsenats i olika omgangar och man raknar nu
med att nya foreskrifter kan tréda i kraft hdsten 2024. Foreskriftsarbetet om
syn omfattar manga olika delar, vilket enligt Transportstyrelsen innebér att en
stor och tidskrdvande utredning har varit nédvéandig. Myndigheten uppger att
det finns flera anledningar till att man har skjutit p& ikrafttradandet till hosten
2024. Transportstyrelsen namner bl.a. behovet av en langre remisstid &n
normalt och att férslaget beh6ver anmalas till EU-kommissionen pa grund av
tekniska krav, vilket tar 3-6 manader och kan inte géras innan forslaget har
varit pa externremiss. Vidare pekar Transportstyrelsen pa att forslaget innebar
en stor omstallning for landets optikbutiker och trafikskolor och att forslaget
ocksa innebér att det kravs en forandring av flera digitala blanketter och viss
teknikutveckling.

Fragan om &terkommande synkontroller for lagre korkortsbehdrigheter
ingick inte i Transportstyrelsens oversyn fran 2018. Transportstyrelsen &r
tveksam till om det med tanke p& den héga trafiksikerheten i Sverige ar
samhallsekonomiskt forsvarbart att infora aterkommande synkontroller.
Transportstyrelsen uppger vidare att en sddan forandring skulle krava lag- och
férordningséndringar som beslutas av riksdagen och regeringen.

VTI:s arbete med synkontroller

I mars 2020 publicerade VTI en studie om synskarpans paverkan pa bil-
korning. Syftet med studien var att undersoka synens paverkan pa
korformagan, oavsett alder. Till foljd av att tidigare forskning har visat att det
behdvs fler syntester &n enbart synskdrpa for att beddéma bilkérning
kompletterades synskarpa med kontrastseende och testet Useful Field of View
(UFOV) samt simulatorkérning. Studien visade i korthet att synfunktioner
spelar en viktig roll for saker bilkorning, oavsett alder, och att kdrsimulator ar
ett anvandbart verktyg for att bedéma korférméga. Forfattarna konstaterar
ocksa att det behdvs ytterligare studier for att oka forstaelsen for exakt vilken
grad av nedsattning, kopplat till varje typ av synfunktion, som férsamrar
korbeteendet och leder till minskad trafiksékerhet.

Pagaende arbete

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

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om synkontroller och tester for &ldre vid korkortsfornyelse
behandlades senast i utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet.
Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena, bl.a. med hanvisning
till arbetet med att se éver och revidera medicinforeskrifterna om syn. Vidare
konstaterades att nyttan med aterkommande halsokontroller av aldre forare har
utretts och att den okade kostnaden for hilso- och sjukvérden inte star i
proportion till den marginella sikerhetseffekt som forvéantas uppnas.
Riksdagen biféll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att bade de medicinska krav som ar gemen-
samma inom EU och de hdga 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.

Nar det galler motionsforslagen om tester av &dldre forare vill utskottet
hanvisa till att nyttan med aterkommande halsokontroller av dldre forare redan
har utretts av Transportstyrelsen som inte har funnit skal att ga vidare i frgan.
Konsekvenserna for korkortsinnehavare och den ¢kade kostnaden for héalso-
och sjukvérden skulle inte st i proportion till den marginella sakerhetseffekt
som forvantas uppnas. Utskottet konstaterar att de flesta dldre forare har
lyckats anpassa sig till olika forandringar trots att trafikmiljon och trafik-
intensiteten har forandrats sedan de tog korkort. Stor korerfarenhet gor att
manga klarar aven komplicerade situationer. Nar insikt och omdéme inte &r
forsamrade verkar de flesta ocksé vara medvetna om sina begransningar och
anpassar sitt korsatt darefter. Utskottet vill &ven padminna om att
bestdammelserna om lékares anmélningsskyldighet andrades 2010 for att
avdramatisera anmalan och ddrmed gora det lttare att anméla 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
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kraven tas upp i forslaget till nytt kérkortsdirektiv. Enligt utskottets bedém-
ning finns det mot den bakgrunden inte nagon anledning att for narvarande
vidta atgarder med anledning av motionsforslagen.

Né&r det géller motionsforslagen om synkontroller vill utskottet sarskilt
understryka vikten av att sakerstélla att forare &r sdkra och kompetenta, och en
grundlaggande forutsattning for att framfora ett fordon pé ett sakert satt ar att
féraren har en god syn. Utskottet konstaterar att det enligt Transportstyrelsens
bedémning ar tveksamt om aterkommande kontroller skulle vara samhalls-
ekonomiskt forsvarbara. Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen menar att
en eventuell &ndring av reglerna skulle kréva lag- och férordningséndringar,
och utskottet ar for narvarande inte berett att ta initiativ till sddana andringar.
Utskottet kan vidare konstatera att Transportstyrelsen haller pa att slutfora sitt
foreskriftsarbete for att se Over och revidera medicinforeskrifterna om syn.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att de frdgor som tas upp i
motionerna redan ar val uppmarksammade och darfor kan lamnas utan atgard.
Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2023/24:140 (SD), 2023/24:414 (SD)
yrkandena 83 och 84, 2023/24:1387 (KD), 2023/24:1690 (S) och
2023/24:2465 (C) yrkande 65.

Synféltsbortfall

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om hanteringen av personer med
synfaltsbortfall. Utskottet betonar att fragan om synfaltsbortfall &r
angelagen for manga och konstaterar att myndigheter har analyserat
simulatortester och testmetoder for att bedéma om undantag kan
beviljas fran de medicinska kraven. Utskottet konstaterar att det &r
en komplex fraga som kraver en noggrann analys och valkomnar
darfor regeringsuppdraget att utreda forutsattningarna for ett
praktiskt korprov for personer med synféltsbortfall.
Jamfor reservation 22 (C).

Motionen

I kommittémotion 2023/24:2465 anfor Ulrika Heie m.fl. (C) att regeringen
skyndsamt bor tillsétta en utredning som undersdker hur ett nytt system for
korprov pa vag for personer med synfaltsdefekter kan inforas (yrkande 67).
Motiondrerna konstaterar att det finns stora individuella variationer och menar
att de som fortfarande kan kora bil pa ett trafiksakert satt ska ha mojlighet att
fa gora sd. Vidare anser motiondrerna att man bér ge Transportstyrelsen i
uppdrag att i ett forsta steg se till att aterinfora majligheten att nyttja simulatorn
pd Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) for att bedoma
korformagan hos personer som fatt sitt korkort aterkallat pd grund av
synfaltsbortfall (yrkande 66).
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Bakgrund

Gallande ratt

Harmoniserade medicinska minimikrav for synfaltet finns i bilaga 111 till det
tredje korkortsdirektivet (2006/126/EG). | direktivet anges ocksad att
utfardande av korkort kan Overvégas i undantagsfall for forare i grupp I
(behorigheterna AM, Al, A2, A, B och BE) om de inte har ndgon annan
nedséttning av synfunktionen och att personer i dessa fall a&ven bor klara av ett
praktiskt kdrprov anordnat av behérig myndighet.

Direktivet satter upp vilka mal som medlemslanderna ska uppnd men
overlater at de nationella myndigheterna att bestamma form och tillvagagangs-
satt for genomfdérandet, vilket innebdr 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.
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
vanster och 20 grader uppat och nedat. Inga defekter far finnas inom den
centrala 20-gradersradien.

Minimikraven for synfalt i direktivet har inforlivats i Transportstyrelsens
foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2010:125) om medicinska krav for
kdrkort m.m. Personer med synféltsdefekter och som inte uppfyller de
medicinska kraven nekas korkortstillstdnd eller far sitt korkort aterkallat.
Transportstyrelsen kan dock i vissa fall meddela undantag fran synkraven for
synféltsdefekter &ven om minimikraven i direktivet inte &r uppfyllda. | Sverige
finns daremot inte nagon maéjlighet for praktiska tester for att visa korformaga.

Synfaltet och synfaltsdefekter

Synfaltet ar det omrade som en person kan se utan att vrida blicken. Synfalts-
defekter, i sin tur, innebér brister i vidvinkelseende och att man déarmed kan ha
svart att upptacka snabba skeenden i trafiken. M6jliga orsaker till synfalts-
defekter &r gron starr, tillstind efter en stroke eller att man har 6gonskador
orsakade av diabetes. Synfaltsdefekter kan i dag inte avhjalpas med glasdgon
eller andra hjalpmedel. Forskning inom omradet visar att synfaltsdefekter pa
aggregerad niva paverkar korforméagan negativt, samtidigt som samma studier
visar att det kravs en individuell bedomning, eftersom formagan till trafik-
sakert beteende varierar kraftigt mellan individer. Manga med synfaltsdefekter
kan genom sitt korbeteende kompensera synfelet och fortsatta att framfora
fordonet pa ett trafiksakert satt.

I VTI:s rapport 1149 fran 2022 framkommer att de tre storsta grupperna av
individer med synfaltsbortfall & 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 sa att de inte
uppfyller de medicinska kraven finns det enligt VTI inga uppgifter om. Inom
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ramen for projektet Chans till Dispens fran 2019 framkom att det &r ca 1 000
personer per ar i Sverige som far korkortet indraget pa grund av synfalts-
bortfall, vilket kan jamforas med att det ar totalt ca 5 600 individer som far
korkortet indraget per ar i Sverige pa grund av att de inte uppfyller villkoren i
medicinforeskrifterna.

Beddmningen av om en forare uppfyller de medicinska kraven gérs av
Transportstyrelsen, som ocksé i vissa fall kan bevilja undantag fran kraven om
det kan ske utan fara for trafiksékerheten. For att forare med synfaltsbortfall
ska kunna beviljas dispens maste synfaltet matas och vérderas for att saker-
stalla att de EU-gemensamma reglerna foljs, och dérmed att foraren ar 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.

Transportstyrelsens rapporter

Som framgér av foregdende avsnitt har Transportstyrelsen genomfért en
analys av bl.a. synfaltskraven i sina medicinforeskrifter i forhallande till
kraven i korkortsdirektivet, och myndigheten har &ven jamfort de svenska
kraven med kraven i vissa andra lander i EU. | analysen konstaterades att de
svenska foreskrifterna uppfyller minimikraven i korkortsdirektivet.

| juni 2020 publicerade Transportstyrelsen tva rapporter om syn och
diabetes av vilka det framgar att medicinforeskrifterna i vissa delar inte
uppfyller minimikraven i korkortsdirektivet och i vissa delar &r strangare én
direktivets krav. Enligt Transportstyrelsen ar Sverige strangare i sina krav &n
de lander som man har jamfort med; det galler framfor allt kraven pa synfaltet.
De synfaltskrav som finns i korkortsdirektivet specificerar inte vilken metod
som ska anvéndas for att méta synféltet 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 sé 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 &r 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 hog trafiksakerhet, som t.ex. Norge och Stor-
britannien, har mildare krav foreslar Transportstyrelsen att kraven i Sverige
justeras sa att det mer liknar dessa landers krav.

Anvandning av simulatortester och praktiska kortester

Det finns enligt Transportstyrelsen i dag inte ndgon majlighet att genomfora
ett korprov pd vag nar de medicinska kraven inte uppfylls. Detta beror pa att
korkortslagen reglerar att ett korkortstillstand kravs for att f& genomfora
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korprov pa vag. Ett korkortstillstand far inte beviljas for en person som inte
uppfyller de medicinska kraven. Korkortslagen stéller inte ndgra specifika
krav for att synen ska anses godkand. Transportstyrelsens foreskrifter mojlig-
gor tester av korformaga for individer med kognitivt nedsatt formaga, t.ex. vid
stroke och demens, innan ett kérkort eventuellt dras in, dock inte for synfalts-
bortfall.

En godkand korning i en sarskild simulator har tidigare ingatt i Transport-
styrelsens bedémning av om undantag fran de krav som ror synfaltsdefekter
kan beviljas for kérkort med behérighet B eller inte. Tester av korformaga for
personer med synféltsbortfall genomférdes under perioden juni 2016—juni
2018 vid VTI:s korsimulator i Linkoping. | juni 2018 rekommenderade Trans-
portstyrelsen att simulatoranvandningen skulle pausas for att ge utrymme for
en utvardering sedan det hade visat sig att personer med mycket stora syn-
faltsdefekter klarat testet, fatt dispens och darmed aterfatt sitt korkort.
Transportstyrelsens utvardering blev Klar i april 2020 och visade att simulator-
testerna hade vissa brister nar det gallde mojligheterna att testa kérformagan i
mer varierade trafiksituationer som inkommande trafik frdn sidan eller
cirkulationsplatser samt att det saknades mojligheter att validera resultaten,
dvs. att visa att en person som har genomgatt simulatortestet med godkant
resultat verkligen hade férmaga att kora trafiksakert trots synfel. I april 2020
beslutade Transportstyrelsen att inte I&ngre véga in godkénd kérning i VTI:s
simulator nar myndigheten beddmer kérférmagan hos personer som har fatt
sitt korkort aterkallat pa grund av synfaltsbortfall.

Myndigheten baserade sitt beslut bl.a. pd en genomgang av vetenskaplig
litteratur som visar att det kravs omfattande valideringar, daribland studier pa
vag, for att kunna dra slutsatser om kérformaga péa vag baserat pa utfall av
korning i en simulator. En sddan validering har inte utforts pa simulatorn vid
VTI. En uppféljning av de personer som godkants for dispens genom VTI:s
simulatortest drygt tva ar efterat uppvisar dock att dessa har en lagre risk att
hamna i en olycka rent statistiskt. Andra delar som paverkade Transport-
styrelsens stéllningstagande var att testscenariot i simulatorn &r begrénsat.

Praktiska kortester anvands i vissa lander i arenden om dispens fran syn-
kraven, ofta som en avslutande del av underlaget for beddmningen av en
persons korférméaga. De olyckor som intraffar pad grund av synfaltsdefekter
innebar oftast att man inte i tid har hunnit reagera pd cyklister och gang-
trafikanter som plotsligt dyker upp fran sidan. Ett problem ar darfor att
praktiska kortester i trafik ofta pagar under en begransad tid, vilket innebér att
sannolikheten for att en sadan incident skulle intraffa ar liten och da kan vara
forenad med fara for inblandade trafikanter.

Transportstyrelsen har anfort att innan korprov eller ndgon annan form av
praktiskt test kan inforas kravs en omfattande utredning for att undersoka
samhéllsnyttan av ett korprov. | oktober 2023 gav regeringen Transport-
styrelsen i uppdrag att utreda forutsattningarna for ett praktiskt kérprov for
personer med synféltshortfall (se nedan under Pagaende arbete).
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VTI:s rapport om medicinska krav vid synfaltsbortfall

Statens véag- och transportforskningsinstitut (VTI) fick 2021 i uppdrag att i
samarbete med Trafikverket och Transportstyrelsen utreda forutséattningarna
for en undantagshantering frdn medicinforeskrifterna i fraga om synfalts-
bortfall. Uppdraget redovisades i oktober 2022 i rapporten Utredning om
forutsattningar for undantag fran de medicinska kraven for individer med syn-
faltsbortfall (VTI rapport 1149). Av rapporten framgar att forskningen pa
gruppniva visar att férare med en nedsatt synforméga kor samre an de med
normalseende, men att det inom gruppen finns individer som kan kompensera
for bristerna och kéra trafiksékert. Vidare konstateras det i rapporten att ett
nytt forfaringssétt for hanteringen av individer med synféltsbortfall med
avseende pa korkortsinnehav skulle fa flera positiva effekter. Dartill anges i
rapporten att det finns ett antal juridiska hinder for att infora ett praktiskt prov
for provning av synfaltsbortfall, vilket skulle krdva lagandringar, liksom
andringar pa forordnings- och foreskriftsnivd. Rapporten visar dven att
praktiska korprov vid synféltsdefekter finns i ett flertal europeiska lander, och
det framgdr att det finns skilda regler for korprov. Vissa lander har som
forutsdttning for undantag att sjukdomen inte &r progressiv medan andra
endast satter en grins for storleken pa synfaltsdefekterna. | Sverige har ett
godkant kérprov fran den nederlandska kérkortsmyndigheten (CBR) lagts till
grund for ett beviljat undantag i en dom fran kammarrétten 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 dér individer med och
utan synfaltsbortfall genomfor ett simulatorbaserat test och ett kdrprov pa
vag. Dessa korprov i en simulator och pd véag bor utvecklas for att testa
korformagan generellt men aven innehélla specifika koruppgifter som
belyser och testar de problem som ett synféltsbortfall kan leda till.

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

3. Transportstyrelsen och VTI 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.

5. Transportstyrelsen bor fa i uppgift att arbeta fram ett forslag till remiss-
forfarande for hanteringen av dessa arenden 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.
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7. Om metodvalet blir kérprov pa vag med trafikmedicinska enheter (TME)
som aktér bor VTI fa i uppgift att utbilda TME-personal for att bedoma
individer med synfaltsbortfall.

8. Om metodvalet blir kdrprov i en simulator och aktdren ar Trafikverket eller
TME bor Trafikverket och VTI fa i uppgift att utbilda berérda aktorer.

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

Pagaende arbete

Uppdrag att utreda forutsattningarna for ett praktiskt kérprov

| september 2023 framforde infrastruktur- och bostadsminister Andreas
Carlson i sitt svar pa fraga 2022/23:967 att vikten av korkort for den enskilde
gor att frdgan om synfaltsbortfall ar angelagen for manga — sarskilt for de som
behover sitt korkort i eller till och fran sitt arbete. Det ar ocksa en fraga dar
den enskilda medborgarens behov av tillganglighet och rérlighet behover
végas mot trafiksdkerheten for alla som ror sig i transportsystemet. I juli 2023
betonade statsradet i sitt svar pa fraga 2022/23:859 att fragan ar komplex, och
att i rapporten fran VTI identifieras ett antal ytterligare utredningssteg som
behover tas for att kunna ta fragan vidare.

I oktober 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utreda forut-
séttningarna for ett praktiskt kérprov for personer med synféltsbortfall (dnr
L12023/03371). | regeringsuppdraget betonas att mdjligheten att framfora ett
fordon ménga ganger innebar en frihet for den enskilde men det kan ocksé
vara en forutsattning for att kunna ta sig till arbetet eller andra malpunkter.
Samtidigt ar det ur trafiksakerhetshanseende viktigt att de forare som finns pa
véagarna uppfyller de medicinska kraven for kérkortsinnehav. Inom gruppen
av personer med synféltsbortfall finns individer som kan kompensera for
bristerna i synfaltet och darmed kora trafiksékert. Det &r darfor enligt
regeringen rimligt att dessa far en majlighet att fa sin faktiska korférmaga
provad.

Regeringen konstaterar att synfaltsdefekter kan leda till ett aterkallat
korkort och att det i dagslaget saknas mojlighet att visa sin korforméaga genom
ett test i verklig trafik. 1 Transportstyrelsens uppdrag ingar 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 synfaltshortfall. | uppdraget ingér aven att utreda och foresla
en lamplig omfattning av en séddan verksamhet och hur ett sidant prov ska
utformas. Provet ska genomforas av Trafikverket. Av korkortsdirektivet fram-
gar att det praktiska testet ska anordnas av en behdrig 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
VTl:s rapport &r Trafikverket enligt regeringen den myndighet som &r [amplig
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att genomfora korprov i trafik &ven i dessa fall. Av denna anledning anfor
regeringen att myndigheterna ska samarbeta nar det géller utformning av prov.
Transportstyrelsen ska beakta erfarenheter fran undantagshanteringen for
synféltsbortfall i ett urval av andra europeiska lander. | uppdraget konstateras
att praktiskt korprov vid synfaltsdefekter finns i ett flertal I&nder, men reglerna
skiljer sig &t mellan olika lander t.ex. nar det galler vem som féar gora provet.
Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson har i en kommentar
konstaterat att mojligheten till praktiskt kérprov har efterfragats av manga.
Transportstyrelsen ska redovisa uppdraget senast den 15 juni 2025.

Transportstyrelsens forslag om andrade synkrav

| oktober 2023 skickade Transportstyrelsen sitt forslag om att synkraven for
korkort ska andras pa remiss. Transportstyrelsen konstaterar att Sverige har
strangare synkrav an andra europeiska lander med hdg trafiksékerhet och att
det finns ett behov av att harmonisera reglerna med korkortsdirektivets
minimikrav. De foreslagna synféltskraven innebdr att en viss nedsatt ljus-
kdnslighet i synfaltet kommer att accepteras —for bade lagre och hogre
behorigheter. Gransvardet andras till en liknande niva som i Norge och Stor-
britannien. Enligt Transportstyrelsen innebar forslaget att fler personer
kommer att klara synfaltskraven. Remisstiden gick ut i slutet av december
2023. Malet ar att de nya reglerna ska borja gélla hosten 2024,

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagens tillkdnnagivande 2020

Riksdagen har tidigare tillkdnnagett for regeringen att mojligheten att anvénda
ett simulatortest for att bedéma korférmégan hos personer som fatt sitt korkort
aterkallat pa grund av synfaltsdefekter bor aterinforas och att ett nytt system
for korprov pa vag for personer med synfaltsdefekter 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 forutséattningarna
for en undantagshantering fran de medicinska foreskrifterna i friga om syn-
faltsbortfall. Uppdraget redovisades den 31 oktober 2022. | skrivelse
2022/23:75 anger regeringen att punkten inte &r slutbehandlad.

Motionsyrkanden om synféltsbortfall

Motionsyrkanden om synfaltsbortfall behandlades senast i utskottets
betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag. Utskottet
konstaterade att riksdagens tillkdnnagivande fran 2020 om synfaltshortfall var
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under beredning och att detta & en komplex frdga som kraver en noggrann
analys.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill betona att frdgan om synfaltshortfall 4r angelagen for manga,
sarskilt for de som behover sitt korkort i eller till och fran sitt arbete. Utskottet
konstaterar 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 trafiksédkerheten. Utskottet konstaterar att riksdagens tillkanna-
givande fran 2020 om simulatortester &r under beredning. Bland annat har
Transportstyrelsen gjort en analys av simulatortester, och VTI har analyserat
testmetoder for att bedéma om ett undantag kan beviljas fran de medicinska
kraven nér det géller synfaltshortfall. Utskottet konstaterar att detta ar en
komplex fraga som kraver en noggrann analys. Utskottet valkomnar darfor att
regeringen har gett Transportstyrelsen i uppdrag att utreda férutsattningarna
for ett praktiskt korprov fér personer med synféltsbortfall. Utskottet ser fram
emot att ta del av resultaten av denna utredning. Utskottet kan slutligen
konstatera att Transportstyrelsen haller pa att slutfora sitt foreskriftsarbete for
att se dver och revidera medicinféreskrifterna om syn.

Utskottet bedémer sammanfattningsvis att de fragor som tas upp i motionen
ar val uppmarksammade och darfor kan lamnas utan atgard fran riksdagens
sida. Darmed avstyrker utskottet motion 2023/24:2465 (C) yrkandena 66 och
67.

Fornyelse av svenska korkort utomlands

Utskottets forslag i korthet

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

Motionerna

I motion 2023/24:1092 yrkande 2 pekar Markus Wiechel m.fl. (SD) pa
behovet av att dvervdga ett nytt regelverk for utlandssvenskars majlighet att
fornya sina svenska korkort. Motionarerna framhaller vikten av att bidra till
en jadmlik behandling av utlandssvenskar och svenskar bosatta i Sverige
eftersom regelverket i sig inte ska skilja sig at.

I motion 2023/24:1383 anfér Magnus Berntsson (KD) att det bér goras en
oversyn av reglerna for fornyelse av korkort for bl.a. FN-svenskar. Motionaren
menar att reglerna missgynnar FN-svenskarna som inte har méjlighet att
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fornya sina korkort nar dessa gar ut, eftersom man da maste vara boende i
Sverige minst 185 dagar varje kalenderar.

Bakgrund

Av EU:s korkortsdirektiv foljer bestdmmelser om korkortets fornyelse. Av
artikel 7 i det tredje korkortsdirektivet foljer att ett kdrkort med behdrigheten
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. Fornyelse
av korkort vid giltighetstidens utgang ska bl.a. férutsatta permanent bosattning
pa territoriet i den medlemsstat som utfardar kérkortet eller bestyrkande av att
den sokande 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 f6ljd av personlig och yrkesmassig
anknytning eller, om personen saknar yrkesméssig anknytning, till féljd av en
personlig anknytning som préglas av néra band mellan personen och den plats
dér personen bor. Av 3 kap. 14 a § korkortslagen framgar att korkort far for-
nyas om kdrkortsinnehavaren &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 pd denna punkt; det kravs permanent
boséttning i den utfardande medlemsstaten for utfardande av koérkort, och
utfardandet kan inte baseras pa medborgarskap eller liknande.

Tidigare riksdagsbehandling

Riksdagsbeslutet om andring av kdrkortslagen

Den davarande regeringen lamnade i proposition 2016/17:83 forslag pa
andringar i korkortslagen som krévdes for att Sverige skulle uppfylla sina
skyldigheter enligt det tredje korkortsdirektivet. Propositionen togs fram med
anledning av kommissionens formella underrattelse och motiverade yttrande
till regeringen. Till foljd av att riksdagen godkéande propositionen &ndrades
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 stéllet kontakta
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
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grunden att de tidigare har fatt ett svenskt korkort. Det anférdes vidare att dven
om lagstiftarens intention har varit god — att mojliggéra for utlandssvenskar i
ett tredjeland att fornya sitt korkort — gar det inte att bortse fran att ett korkort
som 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 bistandsorganisationer i ett
tredjeland och som ar beroende av korkort. Utskottet utgick darfor fran att
detta &r en friga 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 folkbokford i Sverige men tillfalligt befinner
sig utomlands for studier, arbete eller en langre resa kan fornya sitt svenska
korkort och hamta ut det pa en svensk ambassad eller ett konsulat.

Motionsyrkanden om férnyelse av svenska kdrkort utomlands

Ett motionsyrkanden om fornyelse av svenska kérkort utomlands behandlades
senast i utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet. Utskottet
foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandet, och riksdagen biféll utskottets
forslag. Utskottet ansag att det & mindre lampligt, och inte forenligt med det
tredje korkortsdirektivet, att utfarda eller fornya svenska korkort for personer
som bor permanent utomlands.

Pagaende arbete

EU-kommissionen presenterade den 1 mars 2023 sitt forslag till omarbetat
kdrkortsdirektiv. For att underlétta erkdnnandet av kdrkort som har utférdats i
ett annat EU-land foreslar EU-kommissionen bl.a. ett digitalt korkort, vilket
ska gora det lattare att ersatta, fornya eller byta ut ett kdrkort eftersom allt kan
skotas online.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis pdminna om att det varen 2017 behandlade en
proposition om fornyelse av svenska korkort for personer som &r bosatta
utanfor EES. Propositionen lamnades till riksdagen med anledning av att EU-
kommissionen hade identifierat ett antal fragor dar den ansag att Sverige inte
hade uppfyllt sina skyldigheter enligt kdrkortsdirektivet. Utskottet vidhaller
den uppfattning som det hade i frdgan i samband med beredningen av
propositionen. Dar uppmarksammade utskottet bl.a. FN-svenskars situation,
och utskottet utgick frén att det var en friga som skulle hanteras. Skalen for
EU-bestammelserna om att en stat endast far utfarda och fornya korkort for
personer som bor permanent i landet &r att det landet har bast férutsattningar

2023/24:TU7

135



2023/24:TU7

136

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

att bedoma den enskildes forhallanden. Utskottet anser att det darfor ar mindre
lampligt, och inte forenligt med det tredje korkortsdirektivet, att utfarda eller
fornya svenska korkort for personer som bor permanent utomlands. Det kan i
sammanhanget aven tillaggas att EU-kommissionen varen 2023 lamnade ett
forslag till nytt korkortsdirektiv. Utskottet finner darfor inte anledning att nu
vidta ndgon atgard i frdgan. Darmed avstyrker utskottet motionerna
2023/24:1092 (SD) yrkande 2 och 2023/24:1383 (KD).

Vissa fragor om korkortsbehorigheter

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vissa fragor om korkorts-
behdrigheter. Utskottet hanvisar bl.a. till géllande regelverk,
forslaget till nytt korkortsdirektiv, beredningen av en utredning och
ett nytt regeringsuppdrag om en forsoksverksamhet dar man kan
ansoka om undantag fran korkortslagen for att férare med B-korkort
ska kunna framfora lastbilar utan slap som drivs av alternativa
branslen och vars totalvikt 6verstiger 3 500 kilo men inte 4 250 kilo.
Jamfor reservation 23 (SD) och 24 (C).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:414 yrkande 75 anfor Thomas Morell m.fl. (SD)
att ett nytt villkor i korkortet for automatvaxlat fordon bor ses oOver.
Motiondrerna hanvisar till Iander dar man kan fa villkorat pa kérkortet att man
kor upp med automatvéxlat fordon och senare kan ta nagra lektioner med
manuell vaxellada for att ocksa kunna fa kéra manuellt vaxlade bilar.

I kommittémotion 2023/24:2465 yrkande 50 anfor 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 2023/24:1349 tar Niklas Karlsson (S) upp fragan om hojd totalvikt
for korkortsbehdrighet B. Motionaren menar att med tanke pa utvecklingen av
transportmedel, sarskilt inom omrédet for miljévanliga fordon, bor en hajning
av gransen fran 3 500 kilo till 4 250 kilo 6vervagas.

I motion 2023/24:1848 efterfragar Johan Andersson m.fl. (S) en 6versyn av
méjligheten att fa framfora latta skotrar med B-korkort. Genom att tillata att
latta motorcyklar (Al) efter en kortare kompletteringsutbildning far framforas
med ett B-kdrkort skulle enligt motionérerna utslapp, tréngsel och parkerings-
problem minskas.

I motion 2023/24:57 anfor Bjorn Soder (SD) att innehavare av
korkortsbehdrighet B, med vissa stallda grundkrav, ocksd bor fa ratt att
framfora latt motorcykel med en slagvolym av hogst 125 kubikcentimeter.
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Motiondren héanvisar bl.a. till behovet av att minska trdngsel och miljo-
paverkan och konstaterar att EU:s andra korkortsdirektiv ger mojlighet for en
medlemsstat att tillata innehavare av B-kérkort att fora latt motorcykel inom
statens egna territorium.

I motion 2023/24:138 menar Jérgen Grubb (SD) att det bor kravas
forarbevis for att fi framfora 6vriga motordrivna fordon, liknande det for
moped klass 2, samt att en aldersgrans pa 15 &r bor inforas. Motionaren upp-
marksammar att elcyklar, elsparkcyklar, el-skateboards och el-hjul med sits
numera okontrollerat anvénder trottoarer, cykelbanor och védgar och menar att
det bor kravas utbildning for dessa fordon, eftersom hanteringen av dem
brister.

I motion 2023/24:1458 yrkande 3 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp fragan
om behdrighet att kora latt mc med B-korkort. Motionarerna pdminner om att
EU later medlemslanderna sjalva avgéra om man far anvanda latt mc pa B-
korkort eller inte och att man i vissa EU-lander tillater det inom respektive
lands granser.

I motion 2023/24:735 tar Mikael Damsgaard (M) upp fragan om utékad
tillaten totalvikt for B-korkort till 4 250 kilo. Motionaren pdminner om att
dagens personbilar &r betydligt tyngre &n vad motsvarande bilar var for 30 ar
sedan, till stor del pa grund av tkade milj6- och sikerhetskrav, och betonar att
EU:s foreslagna viktokning till 4 250 kilo borde galla for alla fordon oavsett
framdrivningsteknik och &ven for kombinationen personbil och slép.

I motion 2023/24:745 uppmarksammar Kjell Jansson m.fl. (M) behovet av
att utreda forutsattningarna for att ta bort kravet pd motorcykelkorkort for
skotrar om max 125 kubik. Motionarerna konstaterar att lattare motorcyklar
av typen skoter blir allt populérare i Sverige, att de ar smidiga att ta sig fram
med i trafiken och att de liksom i dvriga EU-lander borde fa framforas med
korkort for bil.

Bakgrund

Behorighet att kdra personbilar och latta lastbilar

De grundldggande bestammelserna om behdrighet att kdra motordrivna fordon
finns i korkortslagen (1998:488) och kompletteras och fylls ut av kérkorts-
forordningen (1998:980). Kompletterande bestammelser finns ocksd i
yrkestrafiklagen (1998:490) och lagen (2007:1157) om yrkesforarkompetens.

— Ett korkort for behorighet B ger ratt att kdra personbilar och latta lastbilar
med en totalvikt pd higst 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 slapvagnens samman-
lagda totalvikt inte &r 6ver 3 500 kilo. Behorighet B ger &ven ratt att kdra
moped klass | och klass 11, traktor A och B samt motorredskap Klass II.
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— Ett korkort med utokad B-behdrighet (B96) innebér att man far kéra med
ett sldp som véager mer &n 750 kilo i totalvikt. Bilens och sldpets samman-
lagda totalvikt far da inte vara éver 4 250 kilo.

— Ett korkort med behérigheten BE ger rétt att kdra personbilar eller latta
lastbilar med en totalvikt p& hogst 3 500 kilo och ett eller flera slap
kopplade till bilen. BE-behérigheten har inte ndgon begransning for bilens
och slapvagnens sammanlagda totalvikter. Dock féar inte slapets eller
slapens sammanlagda totalvikt vara éver 3 500 kilo.

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

Det tredje korkortsdirektivet (2006/126/EG) medger nationella undantag
som 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 Gverstiger 3 500 kilo men inte 4 250 kilo for transport av
gods. Fordonet far endast framforas utan slapvagn, och en forutsattning ar att
den vikt som Overstiger 3500 kilo uteslutande beror pad framdrivnings-
systemets extra vikt i forhallande till framdrivningssystemet hos ett fordon av
samma storlek som &r utrustat med en konventionell férbranningsmotor med
gnisttandning eller kompressionstdndning, och forutsatt att lastkapaciteten inte
&r stdrre &n for detta fordon.

Transportstyrelsen fick i december 2020 i uppdrag att utreda forutsatt-
ningarna for och lampligheten av att infora ett sddant undantag i Sverige
(12020/03231). Transportstyrelsen redovisade sin rapport i november 2021. |
rapporten redovisas forutsattningarna for ett eventuellt inférlivande samt &ven
andra nationella och internationella regler som galler de aktuella fordonen och
forarna i friga om beharigheter, fordon, yrkestrafik och trafik i allmanhet men
med fokus pa tung och latt lastbil. Transportstyrelsen bedémer bl.a. att det inte
&r mojligt att infora ett undantag i nationell ratt utan att samtidigt infora de
villkor for undantaget som direktivet anger. Det &r inte heller lampligt att
inféra nationell lagstiftning dar efterlevnaden inte kan kontrolleras och
oOvertradelser beivras. Med héansyn till i forsta hand dessa legalitetsskal &r
Transportstyrelsens sammantagna beddmning att Sverige inte bor infora en
undantagsmajlighet i korkortslagen. Dessutom ar manga andra faktorer for-
knippade med undantagsmdjligheten som urholkar férutsattningarna for att en
sddan atgard skulle bli effektiv.

Transportstyrelsens utredning remitterades med sista svarsdag i mars 2022.
Remissutfallet var blandat. De som anvander latta godstransportfordon i sin
verksamhet lyfte fram behovet av att infora ett undantag, medan flera myndig-
heter instdmde i Transportstyrelsens beddmning, sarskilt néar det galler
kontrollfragan. Ytterligare fragor som lyftes upp av remissinstanserna var t.ex.
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
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paskynda elektrifieringen av latta godstransporter som &r ett betydande
segment av godstransporter.

I juni 2023 gav regeringen Transportstyrelsen ett uppdrag som beskrivs
narmare nedan under rubriken Pagaende arbete. | uppdragsbeskrivningen
anfor regeringen att en genomgéng av andra landers genomforande visar att
det kan uppsta fragetecken nar det galler den jamforelse som ska goras av den
extra vikten i forhallande till konventionell férbranningsmotor. 1 de fall denna
uppgift registreras vid registerbesiktningen kan det leda till att lika fordon
behandlas olika. For att komma undan problemen har exempelvis Belgien
inrattat en forsoksverksamhet med ett forenklat forfarande.

Behorighet att kdra motorcykel

Enligt lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner avses med motorcykel ett
motorfordon vars nettoeffekt, konstruktiva hastighet eller motorstorlek dver-
stiger villkoren for moped och som har tva hjul eller tre symmetriskt placerade
hjul och en vikt i korklart skick av hogst 1 000 kilo eller fyra hjul och en vikt
i korklart skick av hogst 450 kilo eller hdgst 600 kilo om fordonet &r inréttat
for godsbefordran samt en nettoeffekt som inte dverstiger 15 kilowatt (kW).

I Sverige finns det olika klasser av motorcyklar som kraver olika typer av
korkort. Det finns tre olika korkortsbehdrigheter, dar skillnaden ligger i hur
stor motorcykel man far kora: A1 for latt motorcykel, A2 for mellanstor motor-
cykel och A for tung motorcykel.

— Al: Korkortsalder 16 ar. Denna behdrighet ger ratt att kora tvahjulig latt
motorcykel (med en slagvolym av hogst 125 kubikcentimeter och en effekt
av hogst 11 kW samt ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt som
inte Overstiger 0,1 kW per kilo) och trehjulig motorcykel (max 15 kW).
Behorighet Al ger &ven rétt att kora moped klass | och klass 11, traktor a
(gjord for en hastighet pa hogst 40 kilometer i timmen), motorredskap
klass Il (gjort for en hastighet pd hogst 30 kilometer i timmen) och
terranghjuling och sndskoter (om man tog kérkortet fore den 1 januari
2000).

— A2: Korkortsalder 18 &r. Denna behdrighet ger ratt att kora tvahjulig
mellanstor motorcykel (max 35 kW och ett forhallande mellan nettoeffekt
och tjanstevikt som inte ar éver 0,2 kW per kilo; om det &r en motorcykel
som ar strypt till 35 kW eller lagre far den ursprungliga nettoeffekten inte
vara hogre &n 70 kW) och en trehjulig motorcykel (max 15 kW).
Behorighet A2 ger dven ratt att kdra moped Klass | och Il, traktor a och
motorredskap klass I1.

— A Korkortsalder 24 ar (20 ar vid tva ars innehav av A2 och 21 ar for
trehjulig motorcykel Gver 15 kW). Denna behdrighet ger rétt att kora tva-
hjulig tung motorcykel (oavsett slagvolym och effekt) och trehjulig tung
motorcykel (6ver 15 kW). Behorighet A ger dven rétt att kéra moped klass
I och 11, traktor a, motorredskap klass Il och terranghjuling och snéskoter
(om man tog korkortet fore den 1 januari 2000).
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— Bl aren sarskild behorighet for fyrhjuliga motorcyklar som i Sverige ingéar
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. Mdjlighet saknades att begrénsa giltigheten till en viss typ av
latt motorcykel. Vid inférlivandet av det andra korkortsdirektivet i svensk lag
bedomde den davarande regeringen att trafiksakerhetsskal talade mot att
generellt utstrdcka behdrighet B till att omfatta rétten att framféra latta motor-
cyklar, for vilka det krévs en helt annorlunda korteknik (prop. 1995/96:118).
Regeringen ansdg att detta forarbetsuttalande hade samma giltighet nar det
géllde att inforliva motsvarande bestammelse i det tredje kdrkortsdirektivet i
korkortslagen. | sammanhanget papekade den davarande regeringen att alla
korkort medfor ratt att kéra moped klass | (prop. 2011/12:25).

Elcyklar, elsparkcyklar och mopeder

Enligt lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner definieras cykel som ett
fordon som &r avsett att drivas med en tramp- eller vevanordning och inte &r
ett lekfordon. En cykel ar ocksa — pa vissa villkor — ett eldrivet fordon med
eller utan tramp- eller vevanordning. Om en cykel med elassistans avviker fran
kraven kommer fordonet enligt Transportstyrelsen inte langre att anses vara
en cykel utan kommer troligen att anses vara en moped med andra krav och
forutsattningar for att fa brukas i trafik. Elskotrar eller elsparkcyklar och andra
liknande fordon kan definieras som cyklar om de uppfyller vissa krav enligt
lagen om vagtrafikdefinitioner. Nagra av kraven &r att motorerna far ha en
hogsta effekt pd 250 watt och att fordonen &r konstruerade for en hogsta
hastighet av 20 kilometer i timmen.

En moped &r ett motorfordon pd tva, tre eller fyra hjul som delas in i tva
klasser, moped klass | och moped Kklass Il. En moped klass I &r konstruerad for
en hastighet av hogst 45 kilometer i timmen, medan en moped klass Il &r
konstruerad for en hastighet av hogst 25 kilometer i timmen. Definitionen av
moped klass | beror pd antalet hjul och vilken sorts motor mopeden ar utrustad
med. Definitionen av moped klass 11 beror pa hur fort den gér att kéra och
vilken effekt dess motor har. For att kéra moped klass | kravs det ett AM-
korkort och for moped klass 11 behdvs ett forarbevis for moped klass I1.

I 2023 ars redovisning av trafiksikerhetsarbetet inom végtrafiken (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 cyklister. 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 alderskrav och hjalmkrav for eldrivna cyklar samt initiera en
effektiv lagstiftning mot trimning och forséljning av icke godkénda elcyklar
kan enligt Trafikverket ses som rimliga forsiktighetsmatt och skyddsatgarder
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for att motverka dodsfall och allvarliga personskador bland cyklister till foljd
av en Okad cykling.

Korkort med villkorskod for automatvéaxlat fordon

For den som gor korprovet i ett fordon med automatisk véxelldda (utan
kopplingspedal) markeras det med en sérskild villkorskod pa kérkortet som
innebér att man endast har behdrighet att kéra automatvéxlade fordon.

Den som redan har eller har haft ett korkort for fordon med manuell
véxellada for behorighet B kan gora korprovet for utokad behorighet B (B96),
BE, C1, C1E, D1 D1E, C, CE, D eller DE i ett automatvéaxlat 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 krdvs enligt Transportstyrelsen ett
nytt manuellt korprov hos Trafikverket. Man behdver inte stka korkorts-
tillstdnd om provet gors pa samma korkortsbehdrighet som man redan har. Ett
annat alternativ om villkoret inte &r satt av medicinska skal, ar att man tar
korkort pa en hogre korkortsbehdrighet med manuell vaxellada, men da kravs
korkortstillstdind och fullstandigt forarprov, dvs. bade kunskapsprov och
korprov.

Pagaende arbete

EU:s korkortsdirektiv

I mars 2023 I&mnade kommissionen ett forslag till omarbetat korkortsdirektiv.
Kommissionen konstaterar bl.a. att utslappsfria batteridrivna fordon kan vara
tyngre. Det foresls att tva ar efter att ett korkort med kategori B har utfardats
for forsta gangen ska korkortet vara giltigt for framférande av sadana fordon
som drivs med alternativa branslen enligt artikel 2 i radets direktiv 96/53/EG
med en tillaten totalvikt pa Gver 3 500 kilo men hagst 4 250 kilo utan slapvagn.
Forslaget innebdr att undantagsmojligheten i det nuvarande korkortsdirektivet
ersitts med en generell regel, men ocksa att den jamforelse som upplevts som
problematisk av en stor del av EU:s medlemslander avskaffas. Enligt forslaget
ska direktivets regler borja tillimpas tre ar efter antagandet.

Det ska enligt forslaget &ven bli mojligt att nationellt anvanda koérkorts-
kategori B1 uteslutande till forare mellan 16 och 21 ar for fordon med en
totalvikt pd hogst 2 500 kilo som har en fysiskt begransad hastighet pa 45
kilometer i timmen. Forslaget innebdr att kérkort med behdrighet CE och DE
ska kunna utfardas utan foregdende C- eller D-behdrighet. Fordon i kategori
D1E far enligt forslaget koras av den med behdrigheterna D1 och C1E eller
med behdrigheterna D1 och CE. Medlemsstater som tillater att pd B-korkort
kéra motordrivna trehjulingar och motorcyklar i kategori Al ska enligt
forslaget Gmsesidigt erkanna varandras behorigheter i fraga om detta.

I faktapromemoria 2022/23:FPM69 anger regeringen att den i huvudsak
valkomnar kommissionens forslag till nytt kérkortsdirektiv eftersom direktivet
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&r i behov av en dversyn. 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 behandlas for narvarande i ministerradet.

Regeringsuppdrag till Transportstyrelsen

I juni 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utforma en
forsoksverksamhet dar det blir mojligt att ansoka om att fa kdra tyngre
lastbilar, som drivs av alternativa branslen, pd B-kdrkort (dnr L12023/02684).
Transportstyrelsen ska utforma en forsoksverksamhet dar 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 brénslen och vars
totalvikt dverstiger 3 500 kilo men inte 4 250 kilo. Infrastruktur- och bostads-
minister Andreas Carlson har i en kommentar framfort att regeringen har stor
forstaelse for att tyngden pa vissa fordon kan vara ett hinder fér en snabb gron
omstéllning av transportbranschen. Statsradet menar att regeringen med detta
beslut underléattar elektrifieringen eftersom fler férare kommer att kunna kéra
tyngre elfordon. Létta lastbilar anvénds i dag for ett stort antal godstransporter,
tex. for paketleveranser. Omstallningen av dessa transporter behdver pa-
skyndas, och dér ar elektrifieringen en viktig del. Ett hinder &r att t.ex. el- eller
gasdrift kan medfora en okad vikt pa lastbilen som darmed endast far
framforas av den som har C-korkort och yrkeskompetensbevis. Detta forsvarar
en snabb elektrifiering eftersom det dels rader brist pa forare med C-kérkort,
dels innebér okade kostnader att anstalla sddana forare for transporter som
vanligtvis genomfors av forare med B-korkort. Forsoksverksamheten ska
enligt regeringsuppdraget vara enkelt utformad, inte begrénsas till ett visst
antal aktorer och paborjas senast den 1 juli 2024. Forsoksverksamheten ska
utformas sa att &ven sma aktorer har mgjlighet att delta. Transportstyrelsen ska
sérskilt beakta den forsdksverksamhet som har utarbetats i Belgien och ta
hansyn till kommissionens forslag till omarbetat kdrkortsdirektiv for att ge
stabila forutsattningar for berérda branscher. Uppdraget ska redovisas senast
den 8 mars 2024.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om vissa frdgor om korkortshehorigheter behandlades
senast i utskottets betankande 2022/23:TU13 Trafiksakerhet. Utskottet fore-
slog att riksdagen skulle avsla yrkandena, bl.a. med hanvisning till forslaget
om ett nytt korkortsdirektiv och beredningen av en utredning om forutsétt-
ningarna for och lampligheten av att infora en mojlighet att med B-korkort
framféra fordon som ar tyngre 4n vad man normalt far kéra med den
behorigheten. Riksdagen bifoll utskottets forslag.
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Utskottets stéallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det finns flera olika korkorts-
behodrigheter som alla har olika omfattning och regler. Det ar korkorts-
behorigheten som styr vilka fordon man far kora.

Nar det galler fragan om korkort med villkorskod for automatvéxlat fordon
vill utskottet peka pa att dagens regelverk innebér att det ar mojligt att ta bort
villkoret genom att gora ett manuellt kérprov hos Trafikverket Férarprov.

| frdga om motionsforslagen om &ndrade viktbestammelser for B-korkort
kan utskottet konstatera att EU-kommissionen véaren 2023 lamnade ett forslag
till nytt korkortsdirektiv, dar det bl.a. féreslas att den som har haft B-korkort i
tvé &r ska fa kora fordon som drivs av alternativa drivmedel med en totalvikt
pa upp till 4 250 kilo. Vidare kan det konstateras att Transportstyrelsen har
utrett forutséattningarna for och l[dampligheten av att inféra en moéjlighet att med
B-karkort framfora fordon som ar tyngre an vad man normalt far kora med den
behdrigheten. Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen i juni 2023 fick ett
nytt uppdrag som handlar om att utforma en forsoksverksamhet dar man kan
ans6ka om undantag fran korkortslagen for att forare med B-korkort ska kunna
framfora lastbilar utan slap som drivs av alternativa brénslen och vars totalvikt
Overstiger 3 500 kilo men inte 4 250 kilo. Utskottet anser darfor att det for
narvarande inte finns skal att vidta ngon &tgard med anledning av motions-
forslagen.

Angdende motionsférslagen om behérighet att kora latt motorcykel for
forare med B-korkort vill utskottet ater pdminna 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 inférlivandet
av EU:s andra korkortsdirektiv sag utskottet inga skal att ifragasatta de skal
som den davarande regeringen anforde i friga om att inte utstracka behorighet
B till att omfatta mojligheten att dven kora latt motorcykel. Utskottets
stallningstagande i denna fraga har inte andrats.

Nar det slutligen galler motionsforslaget om krav péa férarbevis och en
aldersgrans pa 15 ar for att f& framfora vissa fordon vill utskottet hanvisa till
att nuvarande reglering bedoms vara andamalsenlig. Utskottet avser darfor inte
att vidta nagon atgard i fragan.

Dérmed avstyrker utskottet motionerna 2023/24:57 (SD), 2023/24:138
(SD), 2023/24:414 (SD) yrkande 75, 2023/24:735 (M), 2023/24:745 (M),
2023/24:1349 (S), 2023/24:1458 (SD) yrkande 3, 2023/24:1848 (S) och
2023/24:2465 (C) yrkande 50.
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Dackfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om déackfragor. Utskottet betonar
att det ar viktigt att astadkomma en effektiv anvandning av vinter-
dack nér vintervaglag rader och valkomnar regeringsuppdraget att
utreda tillaten tid for dubbdack. Utskottet menar att det ar viktigt att
de regler som finns for dubbdack bade begransar dackens negativa
paverkan pa luftkvaliteten och framjar trafiksakerheten.

Jamfor reservation 25 (SD).

Motionerna

I kommittémotion 2023/24:414 yrkande 50 anfor Thomas Morell m.fl. (SD)
att regelverket for sommar- och vinterdack bor ses Over. Motiondrerna
uppmarksammar att det &r korta tider for att skifta dack, och darfor bér en mer
flexibel overgdng eller tillampning av regelverket komma till stand,
forslagsvis genom att dubbade vinterdack tillats fram till den 1 maj om
vintervéglag har varit rddande ndgon gang under perioden den 1 april-15 april.

I motion 2023/24:132 tar Eric Palmqvist (SD) upp frégan om att utreda om
det & majligt att infora en aldersbegransning eller ndgon annan atgard for att
forhindra bruket av alltfor gamla déck (yrkande 1). Motiondren betonar vikten
av dackens beskaffenhet och att dack brukar beskrivas som en farskvara, och
att det &r viktigt att forhindra brukandet av alltfér gamla dack med tvivelaktiga
trafiksakerhetsegenskaper. Motionéren tar aven upp frdgan om kontroll av
efterlevnad och paféljd (yrkande 2). Han menar att det ar majligt att alagga
kontrollorganen att &ven kontrollera att ddcken inte ar for gamla, och en rimlig
pafoljd vid fard med alltfor gamla dack skulle kunna vara béter i samma niva
som vid fard med déck med for litet ménsterdjup eller dack av fel beskaffenhet
for fordonet.

I motion 2023/24:169 anfor Angelica Lundberg (SD) att det bor inforas ett
forbud mot anvandning av odubbade friktionsddck under sommartid
(yrkande 1). Hon uppmérksammar att det inte finns nagra restriktioner nar det
géller anvandningen av odubbade friktionsdack, men att kora med friktions-
dack pd sommaren ar enligt motionaren forkastligt fran trafiksakerhets-
synpunkt och borde inte vara tillatet. Motionaren menar vidare att en alders-
begransning pa dack bor utredas (yrkande 2). Motionaren betonar att dacken
utgor fordonets enda kontakt med végbanan och att deras egenskaper ar direkt
avgorande for sakerheten.

I motion 2023/24:702 menar Lars Beckman (M) att man bor dvervéga att
byta till ett mer klimatanpassat datum for dackbyte. Motionéren konstaterar att
Sverige ar ett stort och avlangt land med olika klimatzoner och det vore logiskt
att ha ett datum for vinterdacksbyte, om man 6ver huvud taget ska ha det, som
ar battre anpassat till det klimat som rader i hela Sverige.
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Bakgrund

Vinterdack

Vinterdack ar sddana dack som ar sarskilt framtagna for vinterkérning. De har
en mjukare gummiblandning och ett annat mdnster som ger béttre grepp vid
snd och is pa véagen. Det finns olika typer av vinterdack: dubbade vinterdack,
dubbfria vinterdack for nordiska forhallanden och dubbfria vinterdack for
mellaneuropeiska forhallanden. Vid vintervaglag ska décken pa en personbil
ha ett ménsterdjup pa minst 3 millimeter. Transportstyrelsen betonar att det ar
viktigt att ha ett bra monsterdjup och dubbutstick pa dacken. Ett friktionsdack
ar en typ av dick som anvands pa vintern men saknar dubbar och som har ett
grévre monster jamfort med vanliga sommardéck och en mjukare gummi-
blandning. Vidare finns s.k. aretruntdack. Enligt VTI ar detta en typ av déack
som tidigare inte var godkénda att anvénda som vinterdack i Sverige, men som
efter en regelandring 2019 numera ar tillatna.

Datumregler fér dubb- och vinterdéack

Reglerna om dubb- och vinterdack finns i 4 kap. 18 a § trafikférordningen och
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:19) om anvénd-
ning av dack m.m. avsedda for bilar och sldpvagnar som dras av bilar. Av
bestimmelserna framgar att ett fordon ska ha vinterdack fr.o.m. den
1 december t.o.m. den 31 mars om det ar vintervaglag. Kraven galler sdval
tunga som l&tta fordon och avser &ven utlandsregistrerade fordon. Det finns
dock ett antal undantag.

Dubbdéck &r tilldtna att anvanda under perioden den 1 oktober—15 april.
Vinterdack, inklusive dubbdack, far &ven anvandas utanfor ovan angivna tids-
perioder om det rader vintervaglag eller sddant kan befaras. Vintervaglag rader
nér det finns sno, is, snémodd eller frost pa nagon del av vigen. Polisen avgor
om det rader vintervaglag pd platsen. Dubbfria vinterddck (odubbade
friktionsdack) far anvandas aret runt.

Myndigheternas arbete med dackfragor

Regelverket for dubb- och vinterdack &ndrades senast 2009. Enligt VTI har
dessa regler for dubb- och vinterdack inte inneburit ndgra férandringar i norra
Sverige jamfort med tidigare eftersom i stort sett alla redan anvénde vinterdéck
och néstan alla av dem var dubbade. | 6vriga landet bytte de flesta till dubbade
vinterdack utom i Skane dar man framst bytte till dubbfria vinterdack. VTI har
foljt upp vilken effekt den forandrade anvandningen av déack har haft pa
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 regelédndringarna.
Infér inforandet av vinterdacksreglerna kom VTI fram till att den 6kade trafik-
sakerheten med vinterdacksreglerna var sa stor att den motiverade de okade
kostnaderna for déck for bilagarna och vagslitagekostnaderna for vaghéllarna.
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VTI uppger vidare att vid vintervdglag har valet av vinterdéack stor betydelse
for trafiksékerheten. Dubbdéck minskar risken for en dodlig olycka med 42
procent jamfort med dubbfria vinterdack pa aldre bilar utan antisladdsystem.

Trafikverket och Déckbranschens informationsrad 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. VTI har utfért
tester for att jAmfora vaggreppet mellan sommar- och vinterdack vid sommar-
vdglag. Testerna visade att bromsstrackan for nya dubbfria vinterdack av
nordisk typ ar mellan 15 och 20 procent langre pé torr och vat asfalt jamfort
med nya sommardack av motsvarande kvalitet. Dackbranschens informations-
rad upplyser om att vinterdack har monster och en gummiblandning som &r
anpassade for att fungera nér det &r kallt och vintervaglag och inte &r anpassade
for varma sommarvagar. P4 sommaren ger dubbfria vinterdack enligt informa-
tionsradet samre grepp, langre bromsstracka och forsamrad stabilitet vid en
undanmandver.

I februari 2022 fick Transportstyrelsen och VTI i uppdrag att analysera
dagens krav pa vinterdack for tunga fordon och utreda behovet av férandrade
krav pd vinterdick eller dackutrustning for att minska framkomlighets- och
sakerhetsproblem i vagtrafiken nar det rader vintervaglag. Uppdraget redo-
visades i borjan av december 2023 (TSG 2022-1366). Utifran resultatet av de
studier och analyser som har genomforts beddmer Transportstyrelsen att det
saknas skal att skarpa kraven pé vinterdack och dackutrustning for tunga
fordon. Transportstyrelsen bedomer vidare att det saknas skél for att tidigare-
lagga vinterdacksperioden pé hosten. Resultatet av analyserna av vilken effekt
som 2019 ars regelandringar har haft pa trafiksakerheten visar att utvecklingen
av tillbud och tilloudsrisken samt olyckor och olycksrisken pé vintervaglag
inte har paverkats av regelandringen. De nya kraven bestod bl.a. i att alla
hjulaxlar pa tunga fordon ska vara forsedda med vinterdack och inte endast
drivaxeln som det har varit krav pa sedan 2013. | rapporten konstateras bl.a.
att bra dack har betydelse for trafiksakerheten, och resultatet fran analyser
pekar ocksd pa att dick avsedda for vintervaglag anvandes i mycket stor
omfattning redan innan regeléndringen 2019. Kostnaden for ett stillestand eller
en olycka & manga ganger stérre an en uppsattning bra vinterdack for
akerierna. Rapporten visar vidare att 98 procent av de lastbilar som polisen
och Transportstyrelsen undersokte vid tillstdndsmatningarna 2015, 2019 och
2023 uppfyller kraven pa vinterdack.

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

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
vinterdacks 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 dackets aldrande,
medan en felaktig lagring minskar ddckets livslangd. Dackbranschens
informationsrad uppger att det &r nar dacket anvands som det huvudsakliga
aldrandet sker. Déck ska ha en fyrsiffrig markning som talar om néar de ar
tillverkade.

Pagaende arbete

| oktober 2023 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att utreda tillaten
tid for dubbdack (dnr L12023/03476). Utredningen ska goras utifran ett
helhetsperspektiv och sérskilt inkludera ny kunskap och nya forutsattningar
sedan tidpunkten for nér forbud att anvénda dubbdéck intrader senast &ndrades
2009. Transportstyrelsen ska sérskilt utreda om reglerna kan utvecklas for att
ytterligare ta hansyn till de forutsattningar som géller i olika delar av Sverige.
I uppdraget ingar ocksa att redogéra for konsekvenserna av att andra reglerna.
Infrastruktur- och bostadsminister Andreas Carlson har i en kommentar fram-
fort att det &r viktigt att de som anvénder dubbdéck har rimliga forutséttningar
att gora ett planerat och sakert byte av dacken. Som reglerna ser ut i dag har
bilister en begransad tid pa sig att byta déck pé varen, vilket ocksa satter press
pa verkstader som genomfor en stor del av alla dackbyten, sager. Regeringen
har darfor gett Transportstyrelsen i uppdrag att utreda och ta fram forslag till
andringar nar det galler datum for forbud mot att anvanda dubbdack. |
konsekvensutredningen ska Transportstyrelsen sérskilt redogora for dack- och
verkstadsbranschens planeringsforutsattningar liksom paverkan pa luft-
kvaliteten och Sveriges méjligheter att klara kraven i Europaparlamentets och
radets direktiv 2008/50/EG av den 21 maj 2008 om luftkvalitet och renare luft
i Europa (EU:s luftkvalitetsdirektiv). Nar det galler paverkan pa luftkvaliteten
ska Transportstyrelsen samrada med Naturvardsverket. Att begransa anvand-
ningen av dubbdack nar det inte rader vintervaglag ar enligt regeringen viktigt
for att inte orsaka slitage pa vdgbanan och hogre halter av partiklar PM10.
Regeringen paminner om att hoga halter av partiklar har en stor paverkan pa
manniskors halsa. Det finns ocksa gransvarden for forekomst av sadana
partiklar i EU:s luftkvalitetsdirektiv som Sverige ar bundet av. Samtidigt bor
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tidpunkten for nar férbud mot anvandning av dubbdéack intrader pa véaren vara
anpassat efter att manga valjer att kéra med dubbdack av trafiksakerhetsskal
och att vaderleken under april ar oberéknelig i stora delar av landet. Det &r
viktigt att de som anvander dubbdéck har rimliga forutsattningar att gora ett
planerat och sakert byte av décken. Aven verkstadsbranschen —som genomfor
en stor del av alla dackbyten i Sverige — maste enligt regeringen ha rimliga
forutsattningar for sin verksamhet. Utgangspunkten for utredningen och
forslagen ska vara att tiden da det &r tillatet att anvanda dubbdack pé varen
forlangs med tva veckor. Transportstyrelsen ska redovisa regeringsuppdraget
senast den 16 augusti 2024.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om dackfragor behandlades senast i utskottets betankande
2022/23:TU13 Trafiksakerhet. Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla
yrkandena, bl.a. med hanvisning till att regelverket medger en viss flexibilitet
som tar hansyn till de olika férhallanden som kan rada i olika delar av landet.
Utskottet menade att de regler som finns bade ska begransa dubbdackens
negativa paverkan pa luftkvaliteten och framja trafiksikerheten. Riksdagen
bif6ll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att det ar viktigt att &stadkomma en effektiv
anvandning av vinterdick nar vintervaglag rader. Nar det galler motions-
forslagen om under vilken period vinterdack far anvéndas vill utskottet
pdminna om att det nuvarande regelverket tilliter anvandning av dubbdack
utanfor den reglerade perioden om vintervaglag rader eller sadant kan befaras.
Utskottet konstaterar dock att dagens datumgrénser kan vara en utmaning, inte
minst eftersom Sverige &r ett avldngt land med olika geografiska
forutsattningar i olika delar av landet. Utskottet valkomnar dérfor att
regeringen nyligen gav Transportstyrelsen i uppdrag att utreda tillaten tid for
dubbdack. | uppdraget ingar bl.a. att se om reglerna kan utvecklas for att
ytterligare ta hansyn till de forutsattningar som géller i olika delar av Sverige.
Utskottet menar att det ar viktigt att de regler som finns for dubbdack bade
begransar dackens negativa paverkan pa luftkvaliteten och framjar trafik-
sakerheten. | fraga om motionsforslaget om anvéndning av vinterdack pa
sommaren vill utskottet betona att det &r viktigt att ratt dack anvands vid ratt
tidpunkt. Nar det géaller motionerna om alderskrav pa dack &r utskottet for
narvarande inte berett att vidta nagra atgdrder. Utskottet beddmer att
nuvarande reglering ar andamalsenlig. Darmed avstyrker utskottet motionerna
2023/24:132 (SD) yrkandena 1 och 2, 2023/24:169 (SD) yrkandena 1 och 2,
2023/24:414 (SD) yrkande 50 och 2023/24:702 (M).
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Belysningsfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsforslag om belysningsfragor. Utskottet
konstaterar att fragan om baklyktor regleras i ett EU-direktiv och i
den svenska trafikforordningen.

Jamfor reservation 26 (SD).

Motionen

I kommittémotion 2023/24:414 yrkande 48 pekar Thomas Morell m.fl. (SD)
pa vikten av att verka for ett aterinforande av nationella bestammelser om att
bakre belysningspunkter alltid ska vara tdnda vid fard. Motionérerna uppmark-
sammar att sedan Sverige gick med i EU ska ocksa s.k. helbilsgodkénda fordon
godkannas, vilket innebér stora risker for trafiksakerheten i och med att manga
bilar kér med en belysning under dagsljus dar de bakre ljusen inte &r tdnda.

Bakgrund

Lyktor och stralkastare far enligt 3 kap. 67 § trafikférordningen (1998:1276)
inte anvandas pa sddant satt att andra forare kan blandas. Enligt 68 § ska lyktor
och stralkastare som ar foreskrivna for fordonet vara tanda vid fard pa viag med
ett fordon. Anvands foreskrivna varsellyktor pa en bil under dagsljus behdver
inte lyktor baktill eller pé sidan vara tanda. Vid fard pa vag med ett motordrivet
fordon som har utrustats med stralkastare for fard ska dessa vara tanda aven
om de inte ar foreskrivna for fordonet. Vid fard pd vag med motordrivna
fordon ska enligt 69 § halvljus anvéndas, om inte annat foljer av andra
paragrafer i trafikférordningen. Vid fard pa vag far enligt 71 § i stallet for
halvljus anvéndas annat ljus som ar tillrackligt for att uppméarksamma andra
trafikanter pa fordonet. Detta galler dock inte vid fard under mérker, i gryning
eller skymning eller nar véaderleksforhdllandena eller andra omstandigheter
gor att halvljuset behdver vara tént.

EU:s regelverk (kommissionens direktiv 2008/89/EG) innebér att alla nya
bilar och sma skapbilar i EU sedan 2011 ska vara utrustade med belysning som
ar tand pé& 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 pd 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 framat. | dagsljus ska
man anvanda halvljus, men man far dven anvéanda annat ljus. Halvljus och
annat ljus far inte anvandas samtidigt. Med annat ljus menas ljus fran varsel-
lykta, dimljusstralkastare eller spanningsreducerad halvljusstralkastare.
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Fordon ska visa rott ljus bakat. Vitt ljus bakat far bara anvéandas vid backning
eller vid arbete som kraver sadan belysning.

Vid fard pa vag med ett fordon ska lyktor och stralkastare som ar fore-
skrivna for fordonet vara tanda. Om foreskrivna varsellyktor anvands pa en bil
under dagsljus, behdver inte lyktor baktill eller pa sidan vara tidnda. Det
innebér att det finns bilar dar bakljuset inte tdnds samtidigt med varsellyktor.
Detta &r tillatet att kora med under dagtid. Men om man kor en sddan bil maste
man enligt Transportstyrelsen forsékra sig om att halvljuset och lyktorna bak-
till och pé sidan tands under morker, gryning och skymning och nér vadret ar
daligt (t.ex. i regn, dimma eller snofall). | sédana fall kan belysningen behova
tandas manuellt.

Tidigare riksdagsbehandling

Ett motionsyrkande om belysningsfragor behandlades senast i utskottets
betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksdkerhet. Utskottet betonade att frdgan om
baklyktor regleras i ett EU-direktiv och i den svenska trafikférordningen och
menade att nuvarande reglering ar &ndamélsenlig. Utskottet foreslog att
riksdagen skulle avsla yrkandet och riksdagen biféll utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar att frigan om bl.a. baklyktor regleras i ett EU-direktiv
och i den svenska trafikférordningen. Vidare lamnas information om belys-
ning pa Transportstyrelsens webbplats. Utskottet anser att nuvarande reglering
ar andamalsenlig, och det finns darfor inte skal att for narvarande vidta ndgon
atgard. Darmed avstyrker utskottet motion 2023/24:414 (SD) yrkande 48.

Anvéndning av bilbélten, bilbarnstolar och
reflexvéstar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om anvéandning av bilbalten,
bilbarnstolar och reflexvéstar. Utskottet betonar att det av trafik-
sakerhetsskal ar mycket viktigt att sddana anvands och ser positivt
pé det arbete som gors av olika aktorer. Utskottet understryker bl.a.
att barn och unga ar en sarskilt skyddsvard grupp i trafiken.

J&mfor reservation 27 (SD).

Motionerna

| kommittémotion 2023/24:414 anfér Thomas Morell m.fl. (SD) att lagen om
béltesanvandning bor skérpas (yrkande 68). Motionarerna betonar att bilbéltet
har en central funktion i fordonets sakerhetsstruktur och att mdéjligheten till ett
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hdgre botesbelopp for forare och passagerare som inte anvéander bilbélte bor
utredas. Vidare menar motiondrerna att lagkrav om att reflexvéstar ska vara
obligatoriska i alla fordon bor utredas (yrkande 69). De betonar att det &r
viktigt att varna for personer som befinner sig i narheten av ett stillastaende
fordon, och det enklaste sattet att vdrna om dessa personers sékerhet ar att
infora lagkrav pé reflexvastar i fordon.

I motion 2023/24:1945 framfér Yasmine Bladelius (S) att man bor
undersoka mojligheten att lagstifta om bakéatvant bildkande for sma barn.
Motiondren hanvisar till att forskningen visar att sma barn fardas allra sakrast
i bakatvand bilbarnstol i bilen och att Nationalféreningen for trafiksakerhetens
framjande (NTF) menar att barn ska dka bakatvant sa lange som majligt.

I motion 2023/24:172 menar Angelica Lundberg (SD) att man bor under-
soka mojligheten till en lagstiftning om bakatvant bildkande for sma barn
(yrkande 1). Hon hénvisar bl.a. till att NTF har faststallt att det sékraste sattet
for sma barn att fardas i bil &r att aka i bakatvand bilbarnstol och konstaterar
att det enligt nuvarande lagstiftning inte finns ngra krav pa nar barnet ska aka
bakat- eller framétvant. Motionaren tar dven upp frdgan om otillaten anvand-
ning och forsaljning av uttjénta bilbarnstolar (yrkande 2). Hon menar att aldern
pa bilstolen har betydelse for siakerheten och att det darfor bor utredas om det
ska vara otillatet att anvinda eller sélja bilbarnstolar som ar uttjanta.

Bakgrund

Gallande ratt

1 4 kap. 10 § trafikforordningen (1998:1276) anges att alla som &ker 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 anvénda
bilbarnstol, balteskudde eller ndgon annan sérskild skyddsanordning for barn
i stéllet for eller tillsammans med bilbéltet. Ett barn som ar tre ar eller &ldre
och kortare &n 135 centimeter far inte fardas i ett fordon dar det inte finns
mojlighet att anvénda en sarskild skyddsanordning for barn, annat &n vid
tillfalliga transporter under korta strackor. | sddana fall ska barnet i stéllet
anvanda bilbéltet nar det ar mojligt och far da inte fardas i framsatet i en
personbil eller i en ltt lastbil. Ett barn som &r yngre an tre ar far inte fardas i
ett fordon dér det inte har mojlighet att anvénda en sérskild skyddsanordning
for barn, annat &n vid tillfallig fard i taxi under korta strackor. | sddant fall far
barnet dock inte fardas i framsétet. Alla busspassagerare som ar aldre an tre ar
ska sitta pa en plats med bilbalte om en s&dan plats &r tillganglig och ska
anvanda béltet. For att baltet ska hamna pa ratt plats pa kroppen pd sma barn
&r det lampligt att anvénda en bélteskudde.

I samrad med Polismyndigheten valjer riksaklagaren ut de brott for vilka
ordningsbot ska bestdmmas. Brott mot 4 kap. 10 § trafikforordningen 4r ett
sadant brott. Boter utfardas med stod av ett bemyndigande i 48 kap. 14 §
rattegangsbalken. Botesbeloppet ar 1 500 kronor om reglerna om bilbalte
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Gvertrads. For underlatenhet av forare att se till att passagerare under 15 ar
anvant bilbalte eller sarskild skyddsanordning ar botesbeloppet 2 500 kronor.

Baltesanvandning

Enligt NTF halverar ett trepunktshalte risken att skadas svart vid en kollision.
Baltespdminnare finns i narmare 100 procent av nya personbilar sedan 2009.
Andelen trafikarbete som utfordes 2020 av personbilar med baltespaminnare
beréknas vara dver 95 procent.

Enligt Trafikverkets analys av trafiksékerhetsutvecklingen for 2022
(2023:097) var anvandningen av bilbalten i personbilars framséte 95,7 procent
under 2021, vilket innebar att anvandningen har minskat nagot jamfort med
2020 da den var 96 procent. Utfallet for 2021 nér enligt Trafikverket inte helt
upp till den nédvandiga utvecklingen for att nd mélet 99,5 procent 2030. Sedan
madtningarna startade 2013 har enligt Trafikverket den totala béltes-
anvandningen i framsétet forbattrats nagot for varje &r utom for 2021, da
anvandningen minskade i jamforelse med foregaende ar. Totalt sett har baltes-
anvandningen okat med 2,7 procentenheter fran 2013 till 2021. Béltesanvéand-
ningen bland kvinnliga forare ar drygt 3 procentenheter hdgre &n bland
manliga forare. Trafikverket konstaterar vidare att trots den relativt stora andel
som anvander balte har det under en langre tid varit ungeféar en tredjedel
obdltade bland de personbilsférare som omkommer. Under 2022 uppgick
andelen till 30 procent, vilket motsvarar 24 obdltade forare. Andelen trafik-
arbete med personbilar som har baltespaminnare uppskattades 2022 vara 99
procent, vilket kan jamforas med 2005 da andelen var 10 procent. Inférandet
av baltespdminnare beraknas i hog utstrackning ha bidragit till den 6kade
baltesanvandningen. Aven om bélten inte raddar alla skulle enligt Trafikverket
manga liv kunna raddas om den redan stora andelen bilbaltesanvandning
Okade ytterligare.

Bilbarnstolar

Ar 2017 presenterade Transportstyrelsen rekommendationer for barn i bil.
Myndigheten redovisar att en bakatvand stol tar emot de valdsamma krafterna
battre och skyddar barnets kansliga huvud och hals. Sma barn som aker i
framatvanda barnstolar Iper fem ganger hogre risk att dodas eller skadas svart
an barn i bakatvanda bilbarnstolar. Transportstyrelsen understryker darfor att
man inte ska vanda barnet for tidigt utan rekommenderar att barn sitter bakat-
vanda sa lange som mojligt, 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 gora for
att trygga att barn reser sa sakert som majligt i bil.

Nar det géller frigan om begagnade bilbarnstolar upplyser NTF om att det
finns risker med att kdpa en begagnad bilbarnstol. Den som képer en sadan
maste enligt NTF vara saker pd att den inte har varit inblandad i ndgon olycka.
Materialet aldras ocksd och far efter hand samre krockegenskaper. NTF
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informerar vidare om att en bilbarnstol kan ségas ha en ungefarlig livslangd
patio ar.

Reflexvastar

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

Under nagra ar i borjan av 1990-talet fanns det krav pa att reflexselar skulle
medfdras vid fard med buss eller lastbil. Detta krav togs dock bort, men det
finns flera transportforetag som har krav pa att reflexvést ska anvandas vid
eventuella fordonsarbeten pa vag. Davarande Vagverket utredde 2005 om krav
pé reflexer skulle kunna foras in i trafikforordningen och da i form av ett krav
pa att fotgdngare ska anvanda reflexer nér de befinner sig pa kdrbanan eller i
vagrenen i morker och dar det saknas tillfredsstéllande belysning. Vagverket
kom fram till att svarigheterna med Gvervakning samt kontroll och sanktioner
bedomdes vara sa stora att rekommendationen blev att inte infora ett sadant
krav. Myndigheten stallde sig i sin utredning positiv till krav pa reflexvastar
men framholl samtidigt att denna frdga inte borde avgdras nationellt utan
borde utredas och narmare regleras internationellt. Ett krav pa reflexvastar kan
inte inforas ensidigt av Sverige. Det skulle forst fordras att kravet fors in i FN:s
regelverk som Sverige har anslutit sig till och som bl.a. specificerar krav pé
utrustning i fordon. Enligt FN:s regelverk finns det krav pé varningstrianglar
men inte pa reflexvastar. Krav pa reflexvéstar har inte varit prioriterat i de
arbetsgrupper som tar fram underlag for regelverken. FN:s ekonomiska
kommission for Europa (UNECE) har Kkonstaterat att det strider mot
intentionerna i FN:s végtrafikkonventioner att inféra nationella krav pé att
medftra reflexvéstar.

Reflexvast &r obligatorisk i vissa europeiska lander. Europaparlamentet har
i en resolution frdn den 18 maj 2017 om végtransporter i Europeiska unionen
(2017/2545(RSP)) uppmanat EU-kommissionen att ytterligare harmonisera
befintliga regler for obligatorisk sékerhetsutrustning i latta och tunga fordon
sdsom varningstrianglar, reflexvastar, reservlampor eller alkotester.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om anvéndning av bilbalten, bilbarnstolar och reflexvéastar
behandlades senast i utskottets betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet.
Utskottet betonade att det av trafiksakerhetsskal ar mycket viktigt att sddana
anvands och sdg positivt pa det arbete som gors av olika aktérer. Utskottet
understrék bl.a. att barn och unga ar en sarskilt skyddsvard grupp i trafiken.
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Utskottet foreslog att riksdagen skulle avsla yrkandena och riksdagen biféll
utskottets forslag.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis betona att det av trafiksékerhetsskal &r mycket
viktigt att anvanda bilbalten, bilbarnstolar och reflexer i trafiken. Utskottet
konstaterar att baltesanvandningen dr hdg men borde vara 100 procent, och
darfor behover trafikanter fortfarande paminnas om varfor bélte ar viktigt for
sékerheten. Utskottet menar att de métningar och informationssatsningar som
gors nar det galler béaltesanvandning ar viktiga och ser positivt pa det arbete
som gors av olika aktorer.

| fraga om motionsforslagen om bilbarnstolar vill utskottet starkt under-
stryka att barn och unga &r en sarskilt skyddsvard grupp i trafiken. Darfor
maste barnperspektivet alltid vara ndrvarande i trafiksakerhetsarbetet.
Utskottet betonar att det inte rader ndgon tvekan om att sakerheten for barn i
bil &r en prioriterad fraga for utskottet, men med hénvisning till bl.a. det regel-
verk som redan finns finner utskottet inte skal att vidta nigon atgard med
anledning av motionsférslagen.

Nér det galler motionsforslaget om reflexvéastar kan utskottet konstatera att
krav pa att medfora reflexvastar inte kan inforas ensidigt av Sverige. Samtidigt
vill utskottet betona att reflexvéstar sannolikt &r en bra utrustning och att dven
om en ny lagstiftning inom detta omrade i dagslaget inte skulle vara forenlig
med den gallande vagtrafikkonventionen &r det viktigt att pa andra satt framja
en utveckling som innebar att det finns tillgang till reflexvéstar i de fordon
som fardas pa véra vagar.

Utskottet konstaterar att de fragor som tas upp i motionsforslagen ar val
uppmérksammade, och mot den bakgrunden ser utskottet for narvarande inte
behov av att vidta ndgon atgdrd. Darmed avstyrker utskottet motionerna
2023/24:172 (SD) yrkandena 1 och 2, 2023/24:414 (SD) yrkandena 68 och 69
samt 2023/24:1945 (S).

Tidsomstallning

Utskottets forslag i korthet

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

I motion 2023/24:264 anfor Kjell-Arne Ottosson (KD) att Sverige och EU bor
atergd till normaltid utan arliga tidsomstallningar. Motionaren menar att
tidsomstallningarna medfor flera negativa konsekvenser sasom somnbrist,
6kade humorsvangningar, en forhdjd frekvens av hjartattacker och sjalvmord,
oOkat antal trafikolyckor samt dkat antal trafikdddade djur.

Bakgrund

EU-lagstiftningen om sommartid inférdes 1980, i syfte att forena befintliga
nationella rutiner och planer for sommartid for att sékerstélla ett harmoniserat
tillvagagangssatt for tidsomstéllningen pa den inre marknaden. Samma &r
inforde dven Sverige sésongsbaserad tidsomstéllning. EU:s sommartid har
sedan 2001 reglerats genom direktiv 2000/84/EG, dar det faststélls att alla
medlemsstater &r skyldiga att byta till sommartid den sista séndagen i mars
och att byta tillbaka till sin normaltid den sista sondagen i oktober.

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

Med anledning av kommissionens forslag fick Statskontoret i uppdrag att
kartldgga vilka effekter tidsomstéliningen har i Sverige. | november 2018
overlamnade Statskontoret sin rapport dar det framgar att det finns bade
positiva och negativa effekter pa folkhalsan av tidsomstallningen. De negativa
effekterna ar koncentrerade till specifika riskgrupper, och de positiva
effekterna ar utspridda pd breda grupper i befolkningen. Statskontorets
sammantagna slutsats ar att fordelarna fran en folkhalsosynpunkt sannolikt &r
storre an nackdelarna med den tidsomstéllning som gors tva ganger per ar.
Statskontoret bedomer att sommartiden bidrar till mer utomhusaktiviteter och
till mer fysisk rorelse. Det saknas dock i stort sett kunskap om hur tids-
omstallningen paverkar andra typer av fritidssysselsattningar. Vidare fram-
kommer att effekterna for jordbruket &r negligerbara. Né&r det galler
energiforbrukning tyder undersokningar pa att svenska hushall gor av med
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1 procent mindre el som en foljd av sommartiden. Statskontoret framfor
samtidigt att det &r okant om andra kategorier ocksa sparar el genom omstall-
ningen till sommartid. Det pekas vidare pa att det ar viktigt i internationell
trafik att beakta hur tidtabellerna paverkas av olika landers beslut om normal-
och sommartid. Det faktum att tidsomstéllningen har harmoniserats inom EU
har minskat de problem som kan uppstd som en foljd av olika tidspolicyer i
olika lander. Statskontoret anfér bl.a. att tidsomstéliningen sannolikt inte
péaverkar trafiksakerheten i Sverige.

I mars 2019 presenterade Transportstyrelsen en rapport om sommar- och
vintertidens betydelse for fotgangares trafiksékerhet. | rapporten redovisas
antalet pakorda fotgangare under fem ar utifran méanad och tid pa dygnet.
Enligt myndigheten skulle sommartid &ret om kunna innebéra uppskatt-
ningsvis tre till sex farre dodade fotgangare per ar.

Radet och Europaparlamentet beslutar gemensamt i frdga om
kommissionens forslag om att avskaffa sdésongsbaserade tidsomstallningar. Ett
beslut om medlemsstaternas installning till kommissionens forslag fran
september 2018 var forst planerat till december 2018 men skéts fram eftersom
flera medlemsstater lyfte fram behovet av langre beredningstid. I mars 2019
beslutade Europaparlamentet, i enlighet med kommissionens forslag, att man
i EU bor sluta med tidsomstallningen, med ett ikrafttrddande i mars 2021. Vid
ett informellt transportministerméte i oktober 2018 framkom att det finns en
bred samsyn mellan EU-landerna och kommissionen om att ett eventuellt av-
skaffande av tidsomstallningar inte far ge upphov till ett lapptécke av tidszoner
i EU, nagot som skulle fa negativa konsekvenser for medborgare och foretag
inom EU. Vid radsmétet i december 2019 presenterade det finlandska
ordforandeskapet ytterligare underlag med anledning av det foreslagna
direktivet. Bland annat presenterade ordférandeskapet ett verktyg for att
bedéma mangden dagsljus beroende pa tre olika scenarier.

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

Pagaende arbete

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

| sitt svar pd frdga 2022/23:528 informerade infrastruktur- och bostads-
minister Andreas Carlson i april 2023 om att diskussionerna inom minister-
radet om kommissionens forslag om att avskaffa den sdsongsbaserade tids-
omstéllningen alltjamt pagér. Den hogsta aktiviteten rddde 2018 och 2019.
Under behandlingen har flera medlemslander uppmuntrat EU-kommissionen
att komplettera forslaget med en mer genomarbetad konsekvensanalys for att
ge medlemsstaterna ett fullgott beslutsunderlag. Detta har dock annu inte skett.

Tidigare riksdagsbehandling

Motionsyrkanden om tidsomstalining behandlades senast i utskottets
betdnkande 2022/23:TU13 Trafiksékerhet. Utskottet foreslog att riksdagen
skulle avsla yrkandena, och riksdagen bifoll utskottets forslag. Utskottet
konstaterade att varken ministerradet i EU eller regeringen &nnu har tagit
stallning till om tidsomstallningen ska avskaffas, och i sa fall vilken tid som
ska vara normaltid. Utskottet bedémde att det ar viktigt att eventuella
fordndringar av normaltiden gdrs samfallt inom hela EU.

Utskottets stallningstagande

Utskottet konstaterar att varken ministerradet eller regeringen annu har tagit
stallning till om tidsomstallningen ska avskaffas, och i sa fall vilken tid som
ska vara normaltid. Utskottet betonar att om den EU-gemensamma regleringen
av tidsomstallningen skulle upphora och medlemslanderna sjalva skulle f&
bestdmma skulle det innebdra att harmoniseringen mellan medlemsléanderna
avslutas, vilket utskottet menar skulle kunna paverka den inre marknaden
negativt. Utskottet bedomer att det &r viktigt att eventuella forandringar av
normaltiden gors samfallt inom hela EU.

Mot den bakgrunden ser utskottet for narvarande inte nagot behov av att
vidta négon atgard med anledning av motionsforslaget. Darmed avstyrker
utskottet motion 2023/24:264 (KD).
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Reservationer

1. Trafiksdkerhetsarbetet, punkt 1 (S)

av Gunilla Svantorp (S), Asa Karlsson (S), Kadir Kasirga (S), Carina
Odebrink (S) och Inga-Lill Sjéblom (S).

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 motion
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 40 och
avslar motionerna
2023/24:1850 av Johan Andersson m.fl. (S),
2023/24:2395 av Lili André (KD) och
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 26 och 27.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona vikten av trafiksédkerhetsarbetet. Vi menar att det
systematiska och forebyggande arbetet for dkad trafiksakerhet maste fortsitta
att utvecklas. Vi vill pdminna om att Sverige ar ett foregangsland nar det galler
trafiksakerhet. Den davarande regeringen beslutade 2020 om ett nytt etappmal
for trafiksékerhet till 2030, vilket &r kopplat till det trafikpolitiska hansyns-
malet. Det nya etappmalet innebar att Sverige ska uppna en halvering av
antalet doda till foljd av trafikolyckor och en minskning av antalet allvarligt
skadade med minst 25 procent.

Vi vill starkt understryka att antalet doda och svart skadade i trafiken maste
minska — béde i Sverige och i varlden i 6vrigt. Det systematiska och fore-
byggande arbetet for 6kad trafiksakerhet, sdsom forbattringar av fordon, infra-
struktur och Gvervakning, maste fortsatta att utvecklas i syfte att farre ska
omkomma eller skadas i trafiken. N&r det géller behov av olika sékerhets-
framjande atgarder i infrastrukturen vill vi sérskilt lyfta fram att det beh6vs
investeringar i motesseparering av végar. FOrutom investeringar i motes-
separering ser vi behov av ytterligare sékerhetsframjande atgarder. Vi vill
sarskilt lyfta fram att foljande tre atgarder ar grundlaggande for trafik-
sékerheten: bilbéltesanvandning, ratt hastighet och nykterhet.

Dessutom vill vi betona att trafiksikerhet ocksad handlar om jamstalldhet.
Vi kan konstatera att kvinnor har ett sdmre skydd i trafikolyckor jamfért med
man. Som exempel kan ndmnas att kvinnor I6per stdrre risk att drabbas av
whiplashskador eftersom kvinnors nackar skyddas halften sd bra som méns.
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) visade i maj 2023 upp den
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forsta kvinnliga krockdockan som i sin l&ngd och tyngd ska kunna representera
den genomsnittliga kvinnan. Vi ser att arbetet med krockdockan har ront stort
internationellt intresse och att det ar en viktig del i malet att kvinnor ska ha
samma skydd som man vid en kollision. Det &r ett exempel pé viktig forskning
kopplad till trafiksakerhet som vi menar kommer att leda till battre forutsatt-
ningar for bade kvinnor och mén, och vi vill understryka att det &r viktigt att
arbetet fortsatter.

Vi vill slutligen ocksa lyfta fram att ménga av de suicid som sker &r
kopplade till ndgot av infrastrukturens olika transportslag, och dar behéver ett
férebyggande arbete ske for att undvika dessa.

2. Trafiksakerhetsarbetet, punkt 1 (C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 26 och 27 samt
avslar motionerna
2023/24:1850 av Johan Andersson m.fl. (S),
2023/24:2395 av Lili André (KD) och
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 40.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis betona att vart transportsystem ska vara likvardigt i
forhallande till kvinnors respektive mans olika behov. Transporter &r
grundlaggande for var vardag och jamstallda transporter handlar om att ge
kvinnor och man lika forutséttningar. | dag reser kvinnor respektive méan pa
olika satt. Kollektivtrafiken nyttjas frdmst av kvinnor, medan mén véljer bilen
i storre utstrackning. Kvinnor reser i dag mer hallbart genom att de reser
kollektivt och utsétter darmed inte sig sjalva och andra for lika stora risker i
trafiken. Jag vill betona att det &r viktigt att regeringen ser till att Trafikverket
och de forskningsinstitut som arbetar med trafiksakerhet far de statliga resurser
som behovs for att framja jamstdlldhet inom trafiksédkerheten. | detta
sammanhang vill jag bl.a. fora fram den forskning som gors inom Statens vag-
och transportforskningsinstitut (VTI).

Jag vill sarskilt uppméarksamma fragan om krockdockor. Nar bilforetag
testar nya bilmodeller gérs omfattande sékerhetstester med simulerade
krockar. | dessa provbilar anvands da s.k. krockdockor. Trots att dessa tester
har genomforts under manga ar anvands fortfarande krockdockor som &r
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modellerade utifran den manliga kroppens egenskaper. Darmed blir det en
ojdmstalldhet i utforandet, och jag menar att detta leder till séamre
trafiksakerhet for kvinnor. Jag vill betona att krockdockor for bada konen &r
viktiga for att 6ka trafiksakerheten. Jag menar darfor att regeringen maste
driva pd Transportstyrelsen for att inom ramen for FN-organisationen
UNECE:s arbete se till att bade manliga och kvinnliga krockdockor anvands i
trafiksdkerhets- och certifieringsarbetet for personbilar. Jag kan konstatera att
det redan har tagits fram kvinnliga krockdockor — modellerade efter en genom-
snittlig kvinna — och dessa behdver anvéandas. Jag uppmarksammar att under-
sokningar visar att resultaten av krocktester blir annorlunda om det ar en
manlig eller kvinnlig krockdocka som sitter i framsétet. Enligt vad jag har
uppmarksammat rakar kvinnor dessutom ut for whiplashskador dubbelt sa ofta
som man. Trots att en prototyp for en kvinnlig krockdocka finns framtagen
anvénds den inte, och krocktester blir ddrmed missvisande for hélften av
befolkningen. Den samarbetsorganisation som sékerhetstestar bilar, Euro
NCAP, anvander flera olika krockdockor i dag. En genomsnittlig man
anvands, dven dockor som &r 5 procent stérre och 5 procent mindre &n genom-
snittet krocktestas. Den kvinnliga prototypen anvands alltsé inte, vilket jag
menar &r oacceptabelt. Jag kan konstatera att detta inte ar négot nationellt
fenomen utan speglar situationen inom de internationella certifieringsorgan
som bilbranschen anvander sig av. Sverige maste aktivt vara med och paverka
sd att det sker en forbattring. Jag menar att regeringen genom sina myndigheter
ska driva pa internationellt och stalla krav pa fordonstillverkare att anvanda
aven kvinnliga dockor. Det ar framfor allt UNECE, dér Transportstyrelsen och
Trafikverket deltar, som kan ta fram den hér typen av regler. Det &r
sammanfattningsvis viktigt att paverka och framfor allt undersoka skyddet for
whiplash, som fler kvinnor &n man drabbas av.

3. Hastighetsbegréansningar och hastighetsdvervakning, punkt
2 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 29, 30, 33, 34 och 38,
bifaller delvis motion
2023/24:2709 av Daniel Helldén m.fl. (MP) yrkande 5 och
avslar motionerna
2023/24:230 av Mattias Backstrom Johansson (SD) yrkande 2,
2023/24:840 av Anne-Li Sjoélund (C),
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2023/24:1292 av Peter Hedberg och Malin Larsson (bada S),
2023/24:1742 av Michael Rubbestad (SD),

2023/24:1775 av Michael Rubbestad (SD),

2023/24:1785 av Rickard Nordin (C),

2023/24:2278 av Lars Engsund (M) yrkande 2,

2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 30,
2023/24:2516 av Laila Naraghi (S) yrkande 2 och

2023/24:2709 av Daniel Helldén m.fl. (MP) yrkandena 3, 4, 6 och 8.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att en alltfor hog hastighet ofta ar orsaken till
dodsfall och svara skador i trafiken. For att komma narmare nollvisionen
vidtar Trafikverket olika &tgarder som att minska bredden pa végarna och
sanka hastigheten pa flera végstrackor. Att sinka hastighetsgransen for att
minska skadeutfallet borde i teorin vara bade enkelt och billigt, men i
verkligheten kan detta dock vara kontraproduktivt eftersom bilister kan tappa
respekten for den skyltade hastigheten. Vid en alltfor lagt satt hastighetsgrans
kan trafikflodet upplevas som langsamt och foraren kan darmed tappa bade
koncentrationen och respekten for trafikreglerna, vilket kan innebdra att forare
vdljer att t.ex. rattsurfa eller géra annat som okar olycksrisken. Vi menar att
hastighetsgranserna behdver ses dver, for att i vissa fall sankas och i andra fall
hojas. Det ar enligt var mening viktigt att bilisterna kénner att hastighets-
granserna ar motiverade. Vi vill understryka att samtliga véagstrackor behover
ses Gver och att hastighetsanpassningar maste goras utifrdn véagens skick,
trafikbelastning och utformning.

For att 6ka sakerheten p& véra vagar bor det ges 6kade mojligheter till
variabel hastighetsskyltning vid sarskilt utsatta vagmiljoer. | de fall som det
finns ett motiv och tekniken kan anvandas i aktuell trafikmiljo bor enligt var
mening variabla hastighetsgrénser inféras. Med variabel hastighetsgrans
anpassas hogsta tillatna hastighetsgrans efter rddande trafiksituation. Det 6kar
enligt var bedémning ocksa bilisternas acceptans for rddande hastighetsgrans.

Vi vill ocksa peka pa behovet av hojd standard pa végarna nar det byggs
nya motorvégar. Svenska motorvagar har lange haft hastighetsgransen 110
kilometer i timmen. Sedan ett antal ar tillbaka testas tillaten hastighet pa 120
kilometer i timmen pa flera motorvégsstrackor. | flera andra europeiska lander
rader daremot hastighetsgransen 130 kilometer i timmen, ndgot som vi menar
aven bor kunna inforas pa motorvégar i Sverige. Vi vill betona att det ar
efterstravansvart med effektiva persontransporter, och att fa kortad restid &r
for ménga onskvart. Sett utifrdn en demokratiaspekt menar vi att det &r ratt att
ha hastighetsgranser som har en bred folklig acceptans. P& de strackor som
anses lampade och sékra menar vi darfor att Trafikverket bor infora en
hastighetsgrans pa 130 kilometer i timmen och att effekterna av en sadan
hojning av hastighetsgransen givetvis méste utvérderas. Skulle de skadliga
effekterna visa sig obefintliga och att en férandring leder till positiva effekter
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ur trafiksdkerhetshdnseende i kombination med snabbare transporter bor
standarden vid nybyggnation av motorvég anpassas for 130 kilometer i tim-
men.

Vi vill betona att en saker trafikmiljo ar nagot efterstravansvart och att
hastighetsgranser bor ha en folklig forankring. Vi kan konstatera att Sverige
pé senare tid har infort nya hastighetsgranser: 40, 60, 80, 100 och 120 kilo-
meter i timmen. De hastighetsgranser som tidigare radde var 30, 50, 70, 90 och
110 kilometer i timmen. Under den &ldre indelningen var det enligt var
bedomning enkelt att se vilken hastighet som vagen hade genom att titta pa
vagmarkeringarna. Detta ar inte méjligt i dag eftersom det finns méanga
hastighetsgranser. Vi menar att Sveriges varierande Aarstider och véder-
forhallanden manar till 6dmjukhet. D vaderleken slar om och vaglaget gor att
hastigheter kan behdva justeras, 6ppnas en vag for variabla hastigheter. Darfor
bor fragan vackas om en atergdng till de gamla hastighetsgranserna 30, 50, 70,
90 och 110 kilometer i timmen.

Dessutom vill vi peka pa att automatiska trafiksékerhetskontroller (ATK)
ar ett sétt att dampa hastigheten pa vagarna. Aven om kamerorna har en viss
inverkan pa medelhastigheten vill vi betona att tekniken aldrig kan ersatta den
fysiska kontrollen pd vag. Forutom hastighetsévertradelser finns det fa
allvarliga trafikbrott som kan klaras upp med hjélp av ATK. Narvaron av
kontrollpersonal pa vagarna &r enligt var bedomning darfor oersattlig i kampen
mot hdga hastigheter, aggressiv kdérning, olovlig korning, brukande av
avstéllda fordon och anvéndning av fordon med skatteskulder.

Vi vill ocksa peka pa att ett problem med ATK &r att man maste identifiera
foraren for att utfarda boter. Foraren kan i dag exempelvis dolja sitt ansikte,
medvetet eller omedvetet, och darmed undgd boter. | dagslaget ar det enbart
foraren som kan botfallas och det kravs att polisen bevisar vem som verkligen
framforde fordonet vid den aktuella tidpunkten. Vi konstaterar att det &r en
grannlaga uppgift som alltfor ofta innebér att &rendet 14ggs ned. Vi menar att
det maste vara mojligt att lagféra de som begar ett brott om man ska komma
till ratta med sarskilt allvarliga 6vertradelser pa vagarna, och méjligheten till
&garansvar vid de tillfallen som foraren inte kan identifieras behover darfor
utredas.

Slutligen vill vi peka pa att pa sérskilt utsatta platser kan aven incidenter
med fordon i laga hastigheter resultera i svéra olyckor. Som motétgarder fore-
kommer flera olika typer av fartddmpande hinder. Dessvarre kan vi konstatera
att t.ex. fartddmpande végbulor har orsakat arbetsmiljoproblem for yrkes-
chaufforer. Bussar i linjetrafik kan exempelvis kéra dver ett stort antal vag-
bulor under ett arbetspass, vilket kan resultera i att rygg och axlar skadas pa
forarna. Vi menar att det &r positivt med fartdampande atgarder men att de som
anvénds behover standardiseras och vara skonsamma for yrkesforare. En
I6sning kan vara att anvanda s.k. falluckor som ar i normalt uppfallt lage sa
lange ett fordon ror sig i laglig fart. Vi menar att mojligheten att infora ett
standardiserat farthinder som liknar dessa falluckor darfor bor utredas.
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4. Hastighetsbegransningar och hastighetsévervakning, punkt
2(C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2023/24:840 av Anne-Li Sjoélund (C) och
2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 30 och
avslar motionerna
2023/24:230 av Mattias Béckstrom Johansson (SD) yrkande 2,
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 29, 30, 33, 34 och 38,
2023/24:1292 av Peter Hedberg och Malin Larsson (bada S),
2023/24:1742 av Michael Rubbestad (SD),
2023/24:1775 av Michael Rubbestad (SD),
2023/24:1785 av Rickard Nordin (C),
2023/24:2278 av Lars Engsund (M) yrkande 2,
2023/24:2516 av Laila Naraghi (S) yrkande 2 och
2023/24:2709 av Daniel Helldén m.fl. (MP) yrkandena 3-6 och 8.

Stallningstagande

Jag kan konstatera att Sverige har kommit Iangt nar det galler att bygga sakrare
vagar. Antalet dodade i trafiken har minskat betydligt, och fokus har lagts pa
de stora végarna dar risken har beddmts vara som storst. Jag menar att detta
har varit en logisk prioritering, men over tid maste ocksa trafiksakerheten pa
de mindre végarna tas pa allvar. Jag kan konstatera att pa sina hall ar vag-
standarden under all kritik. En lagsta acceptabel vagstandard bor darfor sattas.
Det finmaskiga vagnatet maste vara en del av planen fér framtidens infra-
struktur, och under de kommande 25 aren behdvs mycket stora investeringar.
Det bristande underhallet av vagarna har i alltfér hog utstrackning lett till
forslag om sénkta hastigheter. Jag menar att ofta anvands hastighetssankningar
som en enkel utvdg nar ansvariga myndigheter inte anser sig ha rad att
investera i valbehovligt underhdll. Med sénkta hastigheter okar avstanden
eftersom restiden blir langre. Ska landsbygden ha en méjlighet att utvecklas
behovs det goda och effektiva kommunikationer. Jag vill darfér se en noll-
vision mot sankta hastigheter pa landsvagarna.
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5. Hastighetsbegransningar och hastighetsévervakning, punkt
2 (MP)

av Linus Lakso (MP).

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
2023/24:2709 av Daniel Helldén m.fl. (MP) yrkandena 3-6 och 8,
bifaller delvis motionerna
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 34,
2023/24:1292 av Peter Hedberg och Malin Larsson (bada S) och
2023/24:1742 av Michael Rubbestad (SD) samt
avslar motionerna
2023/24:230 av Mattias Backstrom Johansson (SD) yrkande 2,
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 29, 30, 33 och 38,
2023/24:840 av Anne-Li Sjélund (C),
2023/24:1775 av Michael Rubbestad (SD),
2023/24:1785 av Rickard Nordin (C),
2023/24:2278 av Lars Engsund (M) yrkande 2,
2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 30 och
2023/24:2516 av Laila Naraghi (S) yrkande 2.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis betona vikten av att skapa en séker trafikmiljo dar
oskyddade trafikanter inte utsétts for faror av fordonsforare som dverskrider
géllande hastighetsbegransningar. Jag vill har sarskilt betona vikten av sankt
bashastighet i tatort. | dag ar bashastigheten i tatort 50 kilometer i timmen om
inte ndgot annat &r skyltat, men en kommun kan sénka hastighetsbegrans-
ningen. Jag kan konstatera att en sénkning av bashastigheten har diskuterats i
ett flertal utredningar, och Trafikanalys har pekat pa att 40 kilometer i timmen
ar en lamplig niva utifran acceptans, trafiksakerhet och folkhalsa. Jag anser att
det darfor atminstone bor goras en sankning till 40 kilometer i timmen men att
en sankning till 30 kilometer i timmen skulle vara att foredra. Jag vill har ocksa
betona att det inte finns ngon anledning att vinta med denna reform.

For att i an storre utstrackning ge kommunerna majlighet att uppratthélla
en saker trafikmiljo pa det kommunala vagnatet bor det inforas en majlighet
till omrdden med geostaket (geofencing) for olika hastigheter. Jag kan
konstatera att alla moderna bilar pa ett enkelt sétt kan utrustas med en sadan
typ av teknik. Detta innebar att krav da kan stéllas pa att en bil som aker in i
ett omrade med geostaket maste ha en sadan teknik integrerad i bilen.



RESERVATIONER

Geostaket skulle ge kommunerna maéjlighet att t.ex. inom ett stérre omrade
lasa fordonens hastighet till den grans som anges i gallande regelverk, och
darmed skulle annan hastighetsévervakning bli 6verflodig. Pa detta satt skulle
enligt min mening en smidig och mjuk trafikfoéring uppnas, vilken skulle
kunna integreras med en utvecklad stadsmiljé dar oskyddade trafikanter inte
utsatts for faror av fordonsférare som regelbundet 6verskrider géllande
hastigheter.

Vidare vill jag lyfta fram tva fragor som handlar om automatiska trafik-
sakerhetskontroller (ATK). Det handlar om dels frdgan om &garansvar vid
hastighetsdvertradelser, dels behovet av snitthastighetsévervakning.

Jag menar att ett inforande av dgaransvar vid hastighetsdvertradelser ar
viktigt for att underldtta kameradvervakning av trafiken och om mdjligt
komma ifran den kostsamma bildhanteringen och den fotografering som
manga upplever som integritetspaverkande. Jag menar att sa lange som det ar
boter for en hastighetsovertradelse bor fordonsdgaren ha ansvaret under
forutsdttning att man inte vet vem foraren ar. Enligt min bedémning skulle
detta pA manga satt underlatta en effektiv hastighetsovervakning, inte minst p&
kommunala vagar. Det skulle dessutom mojliggéra kameradvervakning fran
buss i kollektivkorfalt, dar en kamera i fronten pé en buss skulle kunna
registrera ett framférvarande fordons bakre registreringsskylt och utifran detta
skulle ett beivrande kunna ske. Jag vill ocksd framhélla att man dessutom
skulle komma &t fortkdrning med motorcykel eftersom registreringsskylten
sitter bak pa en motorcykel, vilket i dag gor bildidentifiering omajlig. Ett
inforande av &garansvar skulle dessutom tydligt underlatta hur fartkameror
kan sattas upp vid védgarna eftersom det endast skulle vara hastigheten och
registreringsskylten som maste identifieras. Dagens system med foraransvar
innebér att det kravs vélplacerade kameror som ger tillrackligt bra bilder. En
forandring skulle dven underlatta inférande av ATK pa flerfiliga vagar. Jag
vill ocksé pdminna om att systemet med dgaransvar r vanligt runtom i Europa,
och i Tyskland finns det en metod som innebar att agaren bar ansvaret i de fall
dé foraren inte har identifierats. Det blir ddrmed dgarens ansvar att se till att
den som brukar bilen ocksa féljer trafikreglerna. Jag vill pAminna om att i dag
finns denna regel i Sverige nar det géller parkerade bilar, dar det rader fullt
&garansvar.

Jag kan konstatera att ett inférande av dgaransvar ocksa skulle ge mojlighet
att infora snitthastighetsovervakning genom ATK i tunnlar och pa statliga
motorvégar. Jag har inhamtat att detta ar ett vanligt system i andra lander, bl.a.
Norge. Genom att pa en angiven stracka mata snitthastigheten kan s.k. pendel-
koérning mellan fartkameror undvikas och dérmed skulle en lugnare rytm
erhéllas. Snitthastighetsévervakning skulle namligen innebéra att det inte gar
att vasentligt oka hastigheten mellan tva fartkameror och darmed skapa
trafikosékra situationer. Jag & medveten om att det tidigare har rests
invandningar mot denna metod eftersom det skulle kunna finnas en osékerhet
om vem som har kért hela strdckan, men med inférandet av &garansvar skulle
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denna problematik forsvinna, och det skulle bli en lugnare och trafiksakrare
trafikrytm pa landets vagar.

Slutligen vill jag understryka att den méanskliga dvervakningen av trafiken
i tatorterna behdver kompletteras med kommunala trafikdvervakare som ges
ratten att likt poliser 6vervaka och beivra rullande fordon. Jag anser att detta
skulle méjliggdra en anpassad trafikbvervakning som ar relaterad till ttortens
behov och inte till polisens aktuella brottsprioriteringar. Det skulle ocksa géra
det mdjligt for kommunerna att évervaka miljozoner av olika slag, vilka i dag
nastan helt lamnas at sitt 6de. Jag kan samtidigt konstatera att om de ovan
angivna forslagen om bl.a. ATK, &garansvar och geostaket infors skulle
behovet av kommunala trafikdvervakare minska. Men som situationen &r i
dag, dar polisen har fullt upp med grov brottslighet och den kommunala
trafikvardagen inte ges tillracklig uppmérksamhet, skulle en reform med
kommunala trafikévervakare vara valkommen. En sadan reform skulle
innebéra att den kommun som fattar beslut om trafikregler dven ges storre
befogenheter att verka for att de ocksa efterlevs.

6. Insatser mot alkohol och droger i trafiken, punkt 3 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi 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
2023/24:401 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 23,
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 35 och 66 samt
2023/24:1660 av Johan Andersson m.fl. (S) och
avslar motion
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 5.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis sla fast att rattfylleri ar ett stort problem som maste
bekampas med kraft. Ett stort antal personer omkommer varje ar i alkohol-
eller drogrelaterade trafikolyckor. Olyckstalen visar att en alltfér hog andel
forare kor paverkade i trafiken och utgor darmed en fara for andra trafikanter,
egendom och inte minst sig sjalva. Vi noterar att antalet onyktra eller drog-
paverkade forare har dkat Gver tid, aven om tillfalliga minskningar har skett
enskilda ar. Vi menar att ratt- och drogfylleri ar ett stort problem fréan trafik-
sakerhetssynpunkt och att det maste bekampas med kraft.

Drog- och alkoholrelaterade kontroller behdver dka for att minska antalet
paverkade forare. Vi uppmarksammar att det finns delar i dagens regelverk



RESERVATIONER

som fungerar kontraproduktivt i kampen mot berusade forare. Ett exempel &r
den rapporteringsskyldighet som lakare har nér en patient frivilligt soker hjalp
for sitt alkoholberoende. Nar I&dkarens rapport kommer till Transportstyrelsen
far det som omedelbar konsekvens att korkortet dras in. Den person som
frivilligt soker hjalp for sitt beroende blir ddrmed omedelbart straffad av
samhallet och nekas dessutom majligheten till alkolas. Som jamforelse erbjuds
den som ertappas berusad i trafiken majligheten att installera alkolas och far
detta som ett villkor pd korkortet. Denna méjlighet saknas daremot for den
som soker vard frivilligt, vilket enligt var beddmning hammar de férare som
har for avsikt att skota sig.

Vidare kan vi konstatera att ny teknik kan minska risken for att en paverkad
forare framfor ett fordon. Vi vill lyfta fram att alkolds och Ggonscanner &r
exempel pd sadan teknik, och denna utrustning borde enligt var uppfattning
erbjudas bade den som ertappas paverkad i trafiken och den som soker hjalp
frivilligt. Manga arbetsplatser inom yrkestrafiken har i dag alkolas i sina
fordon, men det finns &nnu ingen teknik som hindrar drogfylla. Vi menar att
regeringen bor se Gver denna fraga och ta fram forslag for att minska drog-
och rattfylleri i trafiken, inte minst genom att drog- och alkoholrelaterade
kontroller dkas.

Né&r det géller kontroller vill vi sarskilt uppmarksamma de s.k. alko-
bommarna. Vi menar att alkobommar bér ses som ett komplement till polisens
alkoholutandningsprov. Vi vill betona att det &r positivt att alkobommar
uppfors i svenska hamnar och vi anser att detta forbattrar trafiksakerheten pa
vagarna. Vi kan namligen konstatera att det tyvarr finns bade yrkeschaufforer
och privatbilister som intar alkohol under férjeresor, och genom att placera ut
alkobommar i hamnarna sénder staten ut proaktiva signaler om vad som inte
accepteras nér det galler alkohol och framférande av fordon. Vi vill darfor
betona att arbetet med att forse alla hamnar med alkobommar maste
prioriteras. | sammanhanget vill vi peka pa att det ar viktigt att utplaceringen
av ytterligare alkobommar i minsta man paverkar exempelvis lossning av
fartyg och att de inte far bidra till koer vid utfarterna, vilket ar en farhdga som
olika transportforetag har lyft fram. Detta ar viktigt for att inférandet av
ytterligare alkobommar ska generera storsta mdjliga nytta utan att hindra
trafikflodet i hamnarna. Hamnar som installerar alkobommar bor dessutom
kunna f& ett ekonomiskt stod for att fa ett logistikflode som inte hindrar
lastning och lossning.

7. Korsningar mellan vag och jarnvag, punkt 4 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stéhl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:400 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 39.

Stallningstagande

Vi vill betona att arbetet med att minska antalet obevakade plankorsningar
maste intensifieras. Vi menar darfor att storre resurser behover laggas pa att
oka antalet planskilda och bevakade korsningar samtidigt som antalet
obevakade jarnvagsovergangar och plankorsningar med enbart ljud- och ljus-
signaler minimeras for att minska antalet olyckor. Vi vill i sammanhanget
ocksé betona att det 4r viktigt att Trafikverket tar hansyn till rimlig fardvag for
boende nér man bygger bort obevakade plankorsningar.

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

av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 54 och
avslar motionerna
2023/24:26 av Johnny Svedin (SD),
2023/24:41 av Mattias Backstrom Johansson och Johnny Svedin (bada SD),
2023/24:259 av Gudrun Brunegard (KD) och
2023/24:759 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 okat dramatiskt. Jag menar att utvecklingen &r oroande och
oacceptabel, och olyckorna orsakar ett stort lidande for bade manniskor och
djur och innebdr dessutom mycket stora samhallskostnader. Enligt Statens
vég- och transportforskningsinstitut (VTI) handlar det om samhéllskostnader
pd 3-4 miljarder kronor per ar. Viltolyckorna staller hogre krav pa en
trafiksaker planering av vagnitet och den Gvriga infrastrukturen s att viltet
hélls borta frén vagarna. Jag menar att detta problem ytterst bor hanteras inom
ramen for en Gversyn av viltforvaltningen, men pa kort sikt méste Trafikverket
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i sin infrastrukturplanering ta storre hansyn till den allméanfara som viltet utgor
pa vagar och jarnvagar. Jag anser att Trafikverket inte har prioriterat dessa
olyckor eftersom de séllan har dédlig utgdng. Arbetet med nollvisionen
fokuserar pa att minska olyckor med dddlig utgdng, och detta har gjort att
viltolyckorna inte har fatt tillracklig uppmarksamhet. Jag vill darfor se ett
arbete pa flera fronter for att pressa tillbaka olyckstalen.

9. Vissa trafikregler, punkt 6 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 6 borde ha féljande
lydelse:

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 8, 9, 31 och 37 samt
avslar motionerna
2023/24:727 av Magnus Resare (M) och
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 4 och 6.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att skolbussar ska vara ett tryggt och sékert
transportmedel for barn och ungdomar vid resor till och fran skolverksamhet,
men tyvarr tvingas vi konstatera att det intréffar allvarliga olyckor utanfér och
i anslutning till bussar. Barn kan springa rakt ut i gatan och helt glémma bort
faran med bilar, och bilforare kan ha svart att stanna hastigt vid t.ex. halt under-
lag. Det gdr inte att krava att ett barn ska kunna lasa av och forstd vad som
sker i trafiken. Busshallplatsens utformning, sarskilt nar héllplatsen inte &r en
egen ficka, ar darmed en viktig faktor for att undvika svara olyckor dar skol-
barn &r inblandade. Vi menar att det &r viktigt att bilister ger barn foretrade i
trafiken, och darfor behdver man utreda om det & mojligt att infora ett forbud
mot omkorning av skolbuss, markt med skylt och blinkning, vid hallplats.
Vidare vill vi uppmarksamma behovet av att &ndra regelverket for foretréde
for bussar nar de lamnar en hallplats. Dagens regelverk innebar att nar en buss
ska lamna en hallplats ar en medtrafikant bakom bussen skyldig att sinka
hastigheten och stanna om sé& behdvs for att lamna bussforaren foretrade. Den
regeln géller pa vagar dar hogsta tillaten hastighet ar 50 kilometer i timmen
eller lagre. For att det inte ska uppstd ndgon fara ar bussforaren skyldig att ge
tecken och vara sarskilt forsiktig. Vi kan konstatera att 60 kilometer i timmen
numera ar en vanlig hastighetsbegrénsning i tatorterna, vilket kan innebéra att
bussarna har svart att komma ut fran hallplatsen utan att fororsaka riskfyllda
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trafiksituationer. Darfor menar vi att ovanstaende regel bor justeras sa att den
géller vid 60 kilometer i timmen eller lagre.

Vid obevakade Gvergangsstéllen finns inga ljussignaler, utan dar ska
bilister enligt trafikférordningen lamna foretrade till fotgéngare. Vi kan
konstatera att det sker alltfor manga olyckor med allvarliga skador, eller i
varsta fall dodsfall, vid obevakade dvergangsstallen. Det ar alltfor vanligt att
géende raknar med att bilarna ska stanna, och brist pd dégonkontakt mellan
fotgangare och forare kan snabbt resultera i en olycka. Vi menar darfor att
regelverket behdver utvdrderas, och eventuellt behdver &ven nddvandiga
&ndringar goras i regelverket for att minska olyckstalen.

Slutligen vill vi betona vikten av sakra avstand i trafiken. Det kan vara svart
att avgora vad som &r ett Iampligt avstand till framforvarande fordon. Just de
s.k. upphinnandeolyckorna orsakar skador som ibland blir livsldnga och inte
sallan ger bestdende men. Att medvetandegdra vikten av sakra avstand till
framforvarande fordon kan, forutom minskat manskligt lidande, &ven leda till
att stora samhéllskostnader minskas. Vi kan konstatera att den s.k. tre-
sekundersregeln &r ett bra matt men den &r inte alltid latt att tillampa. Genom
att upplysa med skyltar och markeringar p& vagbanan skulle enligt var mening
végtrafikanter enklare kunna hélla avstanden till framférvarande fordon.

10. Trafiksakerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser, punkt
7(S)
av Gunilla Svantorp (S), Asa Karlsson (S), Kadir Kasirga (S), Carina
Odebrink (S) och Inga-Lill Sjoblom (S).

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 tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 41 och
avslar motionerna
2023/24:308 av Martin Melin (L),
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 63 och 64,
2023/24:785 av Mirja Raiha (S),
2023/24:1550 av Johan Andersson m.fl. (S) och
2023/24:2091 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att Sverige sedan lange ar ett foregangsland nar det géller
trafiksakerhet. Vi vill starkt betona att antalet doda och svart skadade i trafiken
maste fortsatta att minska. Det systematiska och forebyggande arbetet for okad



RESERVATIONER

trafiksakerhet maste darfor fortsatta att utvecklas i syfte att farre ska
omkomma eller skadas i trafiken. En viktig del i trafiksdkerhetsarbetet handlar
om att hoja sakerheten for de som arbetar pa eller vid en vag. Varen 2022 fick
Trafikverket i uppdrag av den davarande regeringen att ta fram och genomféra
en handlingsplan for 6kad sakerhet i och runt arbeten pa vag. Atgarderna ska
genomfdras senast under 2025. Vi anser att det & mycket viktigt att Trafik-
verkets arbete med handlingsplanen fors i mal.

11. Trafiksdkerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser, punkt
7 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stéhl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 63 och 64,
bifaller delvis motion
2023/24:785 av Mirja Rdiha (S) och
avslar motionerna
2023/24:308 av Martin Melin (L),
2023/24:1550 av Johan Andersson m.fl. (S),
2023/24:2091 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada SD) och
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 41.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis uppmarksamma att det arbete som utfors pa eller nara
végarna ar forenat med stora risker. Vi kan konstatera att det finns ett utbrett
problem med bilister som visar bristande respekt for skyltar och hinder pa vég.
Saval poliser som personal inom raddningstjansten, bargare och végarbetare
vittnar om dalig respekt fér deras arbetsmiljo och om standiga tillbud, men
ocksa om faktiska olyckor som ibland har dodlig utgang. De senaste aren har
&ven ett nytt fenomen dykt upp som handlar om hot, ibland dédshot, mot
vagarbetare. Vi menar att detta ar en hapnadsvickande utveckling som pa intet
satt kan accepteras. Vi paminner om en undersokning fran 2019 hos landets
bérgare i vilken hela 92 procent uppgav att de hade upplevt farliga situationer
och 86 procent framforde att de hade varit tvungna att hoppa at sidan for att
undvika att bli pakérda. Av dessa 86 procent uppgav 23 procent att det hade
intraffat ett flertal ganger, och 15 procent uppgav att de faktiskt hade blivit
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pakorda under det senaste aret. Vidare uppgav 68 procent att deras av-
sparrningar hade blivit pakorda. Vi kan aven tyvarr konstatera att en dods-
olycka intraffade tre ar senare, i juni 2022.

Vi menar att staten och rattssystemet pa ett tydligt och kraftfullt satt maste
varna sakerheten och arbetsmiljon for de som arbetar pd vagen. Vi kan
konstatera att s.k. Truck mounted attenuators (TMA-fordon) ofta anvénds som
skydd vid olika arbeten pd vag. Dessa fordon har till uppgift att med sin
narvaro och utrustning uppmarksamma andra trafikanter pa ett pagaende
arbete gallande exempelvis underhall av vag, bargning, raddningsarbete eller
liknande. Fordonet varslar om ett hinder samtidigt som dess konstruktion
fungerar som en energibarriar vid en eventuell pakérning. Trots att TMA-
fordonen &r utformade s att en forare i ett annalkande fordon ska bli varse ett
framfdérvarande hinder, har pakérningar anda skett. Vi menar att utrustningen
i dessa TMA-fordon bor utvecklas for att ytterligare uppmérksamma an-
nalkande fordon. Ett forsoksprojekt med displayer som visar det annalkande
fordonets hastighet, med syftet att uppmérksamma foraren pa att dennes
hastighet ar for hég in i arbetsomradet, bor enligt var mening genomforas. Ett
sadant projekt behdvs for att komma till ratta med de olycksrisker som finns
pa vagarbetsplatser. Vi anser sammanfattningsvis att anvandningen av TMA-
fordon bor dka eftersom respekten for liv och hélsa saknas hos flera trafikant-
grupper ute pa vagarna.

Slutligen vill vi peka p& behovet av att utreda straffskarpningar for fart-
overtradelser vid végarbetsplatser. Vi menar att kraftiga straffskarpningar bor
inforas for att tydliggora vikten av att sdnka farten forbi en arbetsplats utmed
vagen. Det dr uppenbart att ibland saknas forstaelsen for att sanka hastigheten
forbi arbetsplatser i vagmiljon. For att tydliggora allvaret i att inte respektera
hastighetsgranser forbi arbetsplatser maste tydliga och kraftfulla sanktioner i
form av boter eller indraget korkort finnas som en majlig juridisk atgard vid
uppvisad likgiltighet for andra méanniskors liv och hélsa.

12. Trafiksakerhet for motorcyklar, punkt 8 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 36.
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Stallningstagande

Vi kan konstatera att vagrackens huvudsakliga uppgift &r att hindra avakningar
och att fordon inte kor éver mot moétande trafik. VVagracken finns i flera olika
utforanden, och under de senaste aren har vajerracken varit den typ som har
forekommit mest. Dessa ar bra for bilar och lastbilar, men tyvérr utgor de
oskyddade stolparna och sjélva vajern rena dodsfallor fér motorcyklister. Vag-
racken ar kostsamma och nédvandiga fran trafiksakerhetssynpunkt, men vi vill
betona att trafiksakerhet ska gélla alla i trafiken — d&ven de som fardas pa motor-
cykel. Vi anser att det darfor &r av yttersta vikt att hénsyn tas &ven till
motorcyklister ndr nya vagrécken planeras.

13. Trafiksakerhet fér mopedbilar och A-traktorer, punkt 9 (S)

av Gunilla Svantorp (S), Asa Karlsson (S), Kadir Kasirga (S), Carina
Odebrink (S) och Inga-Lill Sjoblom (S).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2023/24:704 av Lars Beckman (M),
2023/24:1294 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S),
2023/24:1603 av Niels Paarup-Petersen (C),
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 52 och
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 30-32,
bifaller delvis motionerna
2023/24:302 av Cecilia Ronn (L),
2023/24:416 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 1 och 2,
2023/24:706 av Jennie Werndng (M),
2023/24:841 av Anne-Li Sj6lund (C) yrkandena 1, 2 och 4,
2023/24:1155 av Staffan EKI6f och Eric Palmqvist (bada SD),
2023/24:1244 av Martina Johansson (C),
2023/24:2055 av Isak From och Joakim Jarrebring (bada S),
2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkandena 34 och 35 samt
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 53 och
avslar motionerna
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 46,
2023/24:416 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 3 och 4 samt
2023/24:841 av Anne-Li Sjolund (C) yrkande 3.
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Stallningstagande

Vi kan konstatera att A-traktorerna under senare tid har fatt delvis férandrade
villkor, men vi vill starkt betona att mer behdver goras.

For det forsta menar vi att man behdver se déver méjligheten att likstélla
mopedbilar i klass | och A-traktorer nér det géller hastighetsbegransningar.
Den hogsta tillatna hastigheten for A-traktorer bér darfor hojas till samma som
for mopedbilarna i klass 1, dvs. 45 kilometer i timmen.

Vidare bér man se éver méjligheten att infora en utbildning for kérkort eller
forarbevis for fyrhjuliga A-traktorer och mopedbilar utéver den utbildning for
tvahjuliga mopeder som finns i dag. Vi vill betona att det ar viktigt att det finns
en utbildning for fyrhjuliga fordon utéver utbildningen for tvahjuliga mopeder.

En annan fordndring som bor dvervagas ar en maximalvikt for vilken typ
av fordon som man far kéra med ett AM-korkort eller ett framtida korkort for
A-traktorer och mopedbilar.

Slutligen menar vi att det snarast behdvs en dversyn av forutsattningarna
for hur manipulationen av hastigheten hos A-traktorer skulle kunna stoppas
helt for att minska risken for olyckor. Vi vill betona att det a&r mycket viktigt
att infora atgarder for att fa stopp pa trimningen.

14. Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer, punkt 9
(SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi 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
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 46,
2023/24:416 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 1-4 och
2023/24:704 av Lars Beckman (M),
bifaller delvis motionerna
2023/24:302 av Cecilia Rénn (L),
2023/24:706 av Jennie Wernang (M),
2023/24:841 av Anne-Li Sjoélund (C) yrkandena 1, 2 och 4,
2023/24:1155 av Staffan EkIof och Eric Palmqvist (bada SD),
2023/24:1294 av Malin Larsson och Peter Hedberg (béda S),
2023/24:1603 av Niels Paarup-Petersen (C),
2023/24:2055 av Isak From och Joakim Jérrebring (bada S),
2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 35,
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 52 och
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 30-32 och
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avslar motionerna

2023/24:841 av Anne-Li Sjolund (C) yrkande 3,

2023/24:1244 av Martina Johansson (C),

2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkande 34 och
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 53.

Stallningstagande

Vi menar inledningsvis att man bor utreda en hojning av maxhastigheten pa
A-traktorer fran dagens 30 kilometer i timmen till 45 kilometer i timmen samt
att ett tillagg pa behorigheten AM bor inféras. Vi kan konstatera att aldre
traktorer som &r tillverkade fore 2003 och bilar som ar ombyggda till traktorer
(A-traktor) i dag ska vara begrénsade till en hastighet av hdgst 30 kilometer i
timmen. Vi menar att om maxhastigheten for A-traktorer hojs fran 30 kilo-
meter i timmen till 45 kilometer i timmen kan trafiksdkerheten 6ka, eftersom
de da inte utgor ett lika stort hinder i trafiken. Vi konstaterar att s.k. EU-
mopeder redan har en tilldten maximal hastighet pa 45 kilometer i timmen. Av
dessa anledningar ar det enligt var mening darfor rimligt att hoja max-
hastigheten pa A-traktorer till 45 kilometer i timmen.

Vidare menar vi att det behovs ett tillagg pa behérigheten AM. Detta skulle
innebara nagon form av kunskapsvalidering av att man kan hantera ett
fyrhjuligt fordon med motsvarande vikt och storlek som en A-traktor. |
dagslaget provas endast kunskap om hantering av ett tvahjuligt fordon for att
fa AM-beharighet. Vi vill understryka att denna behérighet rimligen aven bor
prévas mot ett fyrhjuligt fordon med motsvarande vikt som en A-traktor innan
man far behdrighet att framfora den typen av fordon. Exempelvis bér moment
sdsom mangvrering ingd i examineringen samt fardigheter i hur vikt och halka
paverkar.

Dessutom menar vi att man behdver utreda méjligheten att vidta kraftfulla
atgarder vid konstaterande av manipulation av en hastighetsbegransande
anordning pa en A-traktor. Vi pdminner om att under sommaren 2021
aktualiserades fragan om trafiksdkerheten for A-traktorer da ett antal svara
olyckor intraffade. Vid dessa olyckor fanns en misstanke om manipulation av
fordonens inbyggda hastighetsbegransningar eftersom fordonen uppvisade
skador som &r avsevart storre &n vad som borde ha varit fallet. Vi
uppmarksammar att polisen har haft ett stort antal A-traktorer pa teknisk
undersokning eftersom fordonen har upptéckts i trafik med hastigheter
dverstigande den konstruktiva maxgransen pa 30 kilometer i timmen. Vi vill
uppméarksamma att domstolar i dagsldget krdaver att polisen bevisar hur
fordonet har manipulerats och att det kan bevisas att foraren kande till detta
for att kunna déma ndgon for olovlig kérning. For att komma till ratta med den
stigande olyckskurvan for A-traktorer maste det enligt var bedomning tydligt
markeras fran samhallets sida att manipulation av den hastighetsbegransande
anordningen ar ett allvarligt brott. Vi menar att en méatning av att fordonets
konstruktiva hastighet dverstiger den for fordonstypen maximala hastigheten
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som har dokumenterats av polisen bor vara tillrécklig for en fallande dom. Vi
anser att hela fordonet vid en dokumenterad manipulation ska klassas som
brottsverktyg. | dag kan polisen endast beslagta och forverka den kabel eller
programvara som gor att hastighetsbegransaren har satts ur spel. For att
sékerstalla att det inte forekommer manipulation av den hastighets-
begrénsande utrustningen bor en upptéckt manipulation leda till kraftfulla
atgarder. Det ar lampligt att fordonet tas i beslag av polisen eller bilinspektorer
for att sedan anses vara forverkat. Med sé kraftfulla atgarder skulle enligt var
beddmning viljan att manipulera fordonet minska avsevart.

Dessutom uppmarksammar vi frdgan om plombering av den hastighets-
begransande anordningen. Vi menar att anordningen ska plomberas av en
krediterad verkstad for att sakerstalla att ingrepp forsvaras. Det &r viktigt att
plomberingen ska vara svar att bryta utan att tydliga skador uppstar pa
densamma vid hantering. For att underlatta for en kontrollerande myndighet
bor den hastighetsbegransande anordningen ha en port dar polisen eller
besiktningsorganet kan ansluta sin utrustning for att kontrollera att inga
ingrepp har gjorts i mjukvaran. | dagslédget har varken polisen eller
besiktningsorganen ndgon utrustning for att kontrollera mjukvaran i
fordonselektroniken. Vi menar att det ar rimligt att ett intyg utfardas av
verkstaden som plomberar den s.k. elektronikboxen samt att det ska vara
markta och sparbara plomber, liknande en fardskrivarbesiktning. Dessutom
bor plomberingsintyg och plombnummer kontrolleras vid den periodiska
kontrollbesiktningen var 24:e manad. Allt detta bér goras under dverinseende
av Swedac. Vi menar att detta torde gora verkstdderna mindre benégna att
lamna ifran sig plomberade manipulationer.

Vidare vill vi lyfta frigan om att lata ackrediterade verkstader utfora
tekniska undersdkningar om manipulation av hastighetsbegransande anord-
ningar pa A-traktorer. Vi kan konstatera att polisen i dag maste lagga stora
resurser pa att utreda huruvida en A-traktors hastighetsbegransande utrustning
har manipulerats. Vi menar att denna utredning med fordel skulle kunna laggas
ut pa ackrediterade verkstader, som pa polisens uppdrag skulle kunna
undersoka om fordonet har en otillaten andring. Enligt var uppfattning skulle
detta innebéra att arbetet effektiviseras eftersom polisen omgjligt kan vara
utrustad for att avlasa alla forekommande bilmérken och styrboxar. Med avtal
kan ackrediterade verkstader, specialiserade pa aktuellt bilmarke, snabbt och
rattssakert faststdlla om mjukvaran &r manipulerad. Resultatet av under-
sokningen bor darefter éverlamnas till polisen och en férundersdkningsledare
som leder utredningen vidare i friga om olovlig kérning.

Slutligen vill vi uppmarksamma totalvikten pd mopedbilar. Mopedbilar
klassas i dag som s.k. EU-mopeder och far framféras i hogst 45 kilometer i
timmen. Mopedbilen far viga hogst 425 kilo. Vi menar att mopedbilar dock
inte &r lika sakra som exempelvis en tyngre A-traktor, for vilken den hogsta
tillatna vikten ar hogre. Vi kan konstatera att mopedbilar byggs uteslutande av
plast for att klara viktkraven, vilket medfor viktbesparingar pa sakerhets-
detaljer. Detta resulterar i mindre sdkra fordon ur ett tekniskt perspektiv.
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Genom att anvanda mer taliga byggmaterial skulle krocksékerheten kunna
forbattras, men det skulle &ven kunna resultera i billigare slutprodukter. Vi
menar darfor att en hdjning av viktgransen for mopedbilar bor utredas.

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2023/24:704 av Lars Beckman (M),
2023/24:1603 av Niels Paarup-Petersen (C),
2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C) yrkandena 34 och 35 samt
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 52 och 53,
bifaller delvis motionerna
2023/24:302 av Cecilia Ronn (L),
2023/24:416 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 1 och 2,
2023/24:706 av Jennie Wernang (M),
2023/24:841 av Anne-Li Sjolund (C) yrkandena 1 och 4,
2023/24:1155 av Staffan EkI6f och Eric Palmqvist (bada SD),
2023/24:1244 av Martina Johansson (C),
2023/24:1294 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S),
2023/24:2055 av Isak From och Joakim Jarrebring (bdda S) och
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkandena 30 och 31 samt
avslar motionerna
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 46,
2023/24:416 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 3 och 4,
2023/24:841 av Anne-Li Sjoélund (C) yrkandena 2 och 3 samt
2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S) yrkande 32.

Stallningstagande

P& senare &r har debatten om A-traktorerna varit omfattande. Ar 2020
forenklades de tekniska kraven for ombyggnad av en bil till A-traktor. Denna
forandring genomfardes bl.a. for att det skulle vara majligt att ocksa bygga om
automatvaxlade bilar till A-traktorer. Efter fordndringen har antalet A-
traktorer 6kat kraftigt. De regeldndringar som har gjorts for att modernare bilar
ska kunna gdras om till A-traktorer har ifrgasatts, men jag menar att de
samtidigt var nddvandiga ur sakerhets- och klimathanseende. Jag vill starkt
betona att for ungdomar pa den svenska landsbygden innebar A-traktorn bade
frihet och en mojlighet att ta del av fritidsaktiviteter och traffa vanner.

177



2023/24:TU7

178

RESERVATIONER

Jag menar att regelverken for A-traktorer bor ses ver for att 6ka sdkerheten
men ocksa 6ppna for mojligheten att gora det tillatet att framfora moderna A-
traktorer snabbare &n vad som ar fallet i dag samt tillata baksate och darmed
maximalt fyra béltade passagerare per fordon. En dversyn bor goras for att se
over om moderna A-traktorer kan tillatas att fardas snabbare an vad som &r
tillatet i dag. Transportstyrelsen presenterade hosten 2022 en Gversyn av
regelverket for A-traktorer. Jag konstaterar att det dar inte foreslogs négon
forandring av hastighetsbegrénsningen. Jag anser dock att maxhastigheten for
A-traktorer bor hojas till 45 kilometer i timmen, analogt med maxhastigheten
for EU-mopeder. Parallellt behdvs insatser for att sakerstalla sakerheten. En
forutsattning for att hdja hastigheten ar att A-traktorer blir sékra att framfora,
bade for de som sitter i och de som paverkas vid en eventuell krock. Jag
véalkomnar de sakerhetsforbattringar som har presenterats, sdsom t.ex. att
bilbédlte har blivit obligatoriskt och att vinterddck nu &r standard vid
vintervaglag. Vidare bor en konvertering av motorer underlattas sa att A-
traktorer kan drivas pa biobranslen eller el.

En annan atgard &r att korkortsutbildningen kan bli langre. Jag menar ocksé
att kraven for kdrkort for A-traktor bor innefatta uppkdrning i en A-traktor.
Vidare anser jag att man behdver forenkla i regelverken for fordon for
ungdomar och gora dessa enhetligare for bade A-traktor och EU-moped.
Polisen har flaggat for att regelefterlevnaden bland de som framfor A-traktorer
maste bli béttre. Jag delar bedomningen att regelefterlevnaden pa sina héll ar
bristfallig, sannolikt p& grund av att regelverken ar krangliga och att
hastighetsgransen pa 30 kilometer i timmen upplevs som obegriplig nar en
mopedbil far kora i 45 kilometer i timmen. Jag anser att det ar angelaget att sa
att séga roja i regelverket for fordon for ungdomar och géra det enhetligare for
bade A-traktorer och EU-mopeder. Jag tror att ungdomarna tar mer ansvar nar
de far mer ansvar. Nar regelverket blir enklare kommer fler att gora ratt.

16. Forarutbildning och férarprov, punkt 11 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 11 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 76 och 78—81 samt
avslar motionerna
2023/24:1187 av Ann-Sofie Alm (M),
2023/24:1319 av Peter Hedberg och Peder Bjork (bada S),
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 7,
2023/24:2090 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (b&da SD),
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2023/24:2397 av Lili André (KD) och
2023/24:2442 av Patrik Jonsson (SD).

Stallningstagande

Inledningsvis tvingas vi tyvarr konstatera att aggressiv kdrning har blivit allt
vanligare pa vagarna. Yrkesforare larmar dagligen om tilloud dar harfina
marginaler skiljer en incident fran en allvarlig olycka. Vi menar att den mer
aggressiva korstilen delvis ar ett resultat av uteblivna repressiva atgarder i
trafikmiljon. Hoga hastigheter, omkérning trots métande trafik samt
ignorerande av stoppskyltar och trafikljus leder sallan till ndgon atgard
eftersom trafikdvervakningen i huvudsak sker statiskt genom en kamera i
stéllet for genom polisndrvaro. Vi vill betona att varje férare som allvarligt
bryter mot gallande trafikregler utsatter inte bara sig sjalv utan ocksé
medtrafikanterna for fara. Det &r manga som riskerar att skadas eller dodas i
trafiken pa grund av nagon annans likgiltighet infor trafikregler. Vi anser att
det ar viktigt att redan i tidig alder 6ka medvetenheten om hur man beter sig i
trafiken i syfte att 0ka sakerheten pa vagarna. Det ar ocksa viktigt att detta gors
i en tidig fas av olika korkortsutbildningar.

Vidare vill vi ta upp frdgan om s.k. svarta trafikskolor. Detta ar ett vaxande
problem i hela landet, och det tycks finnas en okad efterfrigan fran nyanlanda
som behdver korkort. Dessutom finns det personer som utnyttjar mojlig-
heterna att tjana pengar pé detta. En svart trafikskola skiljer sig fran en vanlig
trafikskola genom att den inte har de tillstind som kravs enligt regelverket
eller att den inte redovisar skatter och avgifter. Det &r ocksé vanligt att dessa
svarta trafikskolor anvander sig av korskolebilar med pedaler aven pa
passagerarsidan. Vi konstaterar att den som nyttjar en svart trafikskola riskerar
att bli falld for olovlig kérning om handledaren saknar handledartillstand.
Dessutom riskerar eleven att f4 en utbildning av undermalig kvalitet. |
sammanhanget vill vi ocksa peka pa att det finns problem med att elever kan
betala for en genomford riskutbildning utan att vara narvarande. Det maste
darfor finnas nagon form av test for att sakerstilla att eleven har genomgatt
och forstatt utbildningen. Vi menar sammanfattningsvis att det maste bli
svarare att bedriva svarta korskolor.

Vi kan konstatera att det for manga ar ekonomiskt betungande att ta korkort,
samtidigt som korkortet ar mycket viktigt for att fa ett arbete. Vi ser darfor
positivt pd mojligheten att dvningskaéra privat for att fa ned totalkostnaden for
korkortsutbildningen. Vi anser dock att for de som 6vningskor privat, s.k.
privatister, bor fler obligatoriska utbildningsmoment forlaggas till trafik-
skolor, vilka déa skulle kunna stimma av hur utbildningen fortléper och ge
privatisten tips pd hur man kan ga vidare for att bli en battre och sakrare forare.
Genom att blanda privat utbildning med trafiklararledd utbildning skulle
privatister enligt var mening fa battre information om hur langt de har kommit
i utbildningen samt tips och rad om de moment som de behdver éva pa. Vi
menar darfor att fler obligatoriska moment bér inga i kérkortsutbildningen.
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For att 6vningskora privat maste korningen évervakas av ndgon som har
genomgatt en introduktionsutbildning for handledare och blivit godkand.
Introduktionsutbildningen ar i dag giltig i fem ar fran den dag da utbildningen
genomfordes. Det har tidigare varit mojligt att vara handledare &t sd manga
som 15 personer som 6vningskor. Det utgjorde ett incitament till en svart
sidoinkomst och det var darfor rimligt att sinka maxantalet handledartillstand
per person vid privat évningskdrning till fem stycken. Vi vill understryka att
detta &r viktigt for att kvalitetssakra utbildningen, men dven for att bekdmpa
de svarta trafikskolorna.

Vi vill ocksa uppmarksamma att alltfér ménga som har utbildat sig privat
bokar uppkorningstider hos Trafikverket utan att vara klara med sin
utbildning. De som kuggas behdver darmed boka fler uppkorningstider. Vi
konstaterar att detta &r ett problem for etablerade trafikskolor, eftersom det
innebér att de tillgangliga uppkdrningstiderna blir allt farre. Vi menar darfor
att trafikskolor bor ha fortur till uppkérningstider eftersom de ganska tidigt i
elevens utbildning kan se nér i tiden han eller hon kommer att vara klar for
uppkdrning.

Nér det slutligen géller kunskapsprovet vill vi betona att det inte &r rimligt
att Trafikverket ska behdva erbjuda teoriprov pé& 14 olika sprak. Vi menar att
svenska spréaket bor gélla i Sverige men att Trafikverket eventuellt kan erbjuda
kunskapsprov pé engelska som alternativ till proven pa svenska eftersom
manga av de storre svenska foretagen har engelska som koncernsprak.

17. Korkortens utformning och innehall, punkt 12 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stéhl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 74 och
avslar motionerna
2023/24:199 av Magnus Jacobsson (KD),
2023/24:959 av Daniel Helldén (MP) yrkandena 1 och 2 samt
2023/24:1372 av Magnus Berntsson (KD).

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att mojligheten att starta en bil i dag ar
forknippad med sakerhetsfunktioner i sjalva nyckeln. Rent tekniskt maste en
nyckel och ett fordon vara programmerade mot varandra for att bilen ska
starta. Sedan denna funktion infordes har antalet tillgrepp av fordon minskat,
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men kriminella har hittat en I6sning for att kringgd den har sakerhets-
funktionen i nyckellgsa bilar. Vi menar darfor att kérkort bor kunna utrustas
med ett chipp som satts in i en korthéllare i bilen for att ytterligare 6ka saker-
heten. En sadan losning skulle innebéra att ett kérkort som har lagts in i bilens
kartotek gemensamt med nyckeln kan starta fordonet, vilket patagligt skulle
forsvara for kriminella att komma éver fordonet. Verkstader bor i detta system
utrustas med ett s.k. verkstadskort. Ytterligare fordelar med ett sidant system
ar att personer som saknar korkort inte kan kora bilen. Dessutom kan det
begrénsa hastigheten for yngre forare, vilket &r en funktion som redan erbjuds
i extranycklar hos vissa bilmérken. Vi menar vidare att det &r av yttersta vikt
att oka sékerhetsfunktionerna i korkortet, exempelvis genom fingeravtryck,
synligt ora eller liknande. Dértill vill vi uppmérksamma att det finns andra
tekniska l0sningar for att hdja sékerheten och begrdnsa marknaden for
forfalskade korkort.

18. Kaorkortens utformning och innehall, punkt 12 (MP)
av Linus Lakso (MP).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 12 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:959 av Daniel Helldén (MP) yrkandena 1 och 2 samt
avslar motionerna
2023/24:199 av Magnus Jacobsson (KD),
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 74 och
2023/24:1372 av Magnus Berntsson (KD).

Stallningstagande

Jag kan konstatera att det i dag finns tre typer av fordon som allménheten
uppfattar som bilar: personbilar, A-traktorer och mopedbilar. Den som framfor
ett sadant fordon ska ha ett forarbevis. Fordonen &r utformade for de olika
hastighetsregler som géller for respektive kategori. Det innebér att den som
har ratt att framfora t.ex. en A-traktor i 30 kilometer i timmen inte far framféra
en vanlig personbil i 30 kilometer i timmen trots att det enligt min mening i
praktiken &r samma typ av fordon. Den enda skillnaden ar att A-traktorn har
en skylt for Iangsamtgadende fordon (LGF-skylt) och en elektronisk hastighets-
sparr. En mopedbil har daremot en annan uppbyggnad och avviker pa s vis.
Jag menar att med hjélp av ett s.k. fordonsintegrerat korkort skulle det inte
finnas behov av olika typer av fordon. Ett fordonsintegrerat korkort skulle
innebéra att korkortet har ett chip som anger vilka trafikregler som géller just
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for den korkortsinnehavaren. Genom att installera en kortlasare i fordonet,
vilken skulle vara knuten till bilens dator, skulle fordonet kunna spérras till
den hastighet som korkortsinnehavaren &r beréttigad att framfora fordonet i.
Det betyder att den som har behérighet for t.ex. en A-traktor skulle kunna
framfora en foralders bil, men endast i den hastighet som ér tillaten for en A-
traktor. Till detta skulle man kunna knyta t.ex. laroperioder for nya
korkortstagare som sparrar ett valfritt fordon till en begransad hastighet. Det
skulle dven vara mojligt att sétta hastighetsnivaer utifran personers alder. Det
skulle ocksa kunna vara mgjligt for den som lanar ut sin bil, t.ex. en foralder
som lanar ut sin bil till en 18-aring, att satta en valfri sparr inom vissa
stipulerade granser. Det skulle l&mpligen handla om att man inte kan
overskrida skyltad hastighet eller hastigheten i det vagnat som finns dar
fordonet ar tankt att anvandas. Jag menar att en sdan funktion skulle vara helt
frivillig for en fordonsdgare som har systemet, men den skulle kunna utgora
en stor trygghet for de foraldrar som behover lana ut bilen till sitt barn. Till ett
fordonsintegrerat korkort kommer ocksa behovet av ett certifieringssystem av
fordon, speciellt om det skulle anvandas for A-traktorer. Det behdvs vidare en
elektronisk LGF-skylt for A-traktorer. Vissa delar av funktionerna i detta
forslag skulle enligt min beddmning sannolikt &ven behdva ett godkannande
pé& EU-niva utifran korkortsdirektivet, men troligen inte alla delar av forslaget.
Detta &r ndgot som behdver utredas.

19. Uppvisande och kontroll av kérkort, punkt 13 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stéhl (SD).

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 motionerna
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 67 och
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 8.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att det i dagslaget &r i princip riskfritt for forare som kommer
frén lander som saknar ett val fungerande korkortsregister att kéra bil i Sverige
utan korkort. Olika réattsfall visar att man i dessa fall inte kan bevisa att
individen saknar korkort, och eftersom det inte finns nagot krav p& manniskor
som inte ar folkbokforda i landet att ha svenskt kérkort kan de enligt var
beddmning inte démas for olovlig kérning. Férutom att detta kan innebéra en
livsfara for bade bilféraren och omgivningen sander kryphalen dven en farlig
signal om att den svenska lagen inte galler alla och att rattssystemet som sadant
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ar bristfalligt. Vi vill understryka att det ar potentiellt forodande for bade ratts-
vasendets trovérdighet och dess legitimitet att forare som inte dr svenska
medborgare kan undga svenska regler och darmed aven undga juridiska
pafoljder. Vi menar att mojligheten att kontrollera utlandska korkort bor
utékas och vill ocksd framhalla att ett strikt ansvar for forare att styrka
korkortsinnehav och adekvat utbildning snarast bor inforas.

20. Synkontroller och tester for aldre vid kérkortsfornyelse,
punkt 14 (SD)

av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 83 och 84 samt
bifaller delvis motionerna
2023/24:140 av Jorgen Grubb (SD),
2023/24:1387 av Camilla Rinaldo Miller (KD),
2023/24:1690 av Mikael Dahlgvist (S) och
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 65.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att manga personer drabbas av demens eller
andra sjukdomar pa alderns host. Det kan i vissa fall leda till samre méjligheter
att kora bil och i vissa fall &ven till att en person anses olamplig att framfora
ett fordon. Samtidigt kan vi konstatera att allt farre ldkare anméler olampliga
bilforare till Transportstyrelsen. For att radda oskyldiga ménniskor fran att bli
skadade, och kanske t.0.m. dodade till féljd av oldampliga forare i trafiken, bor
mojligheten att inféra obligatoriska lakarkontroller av &ldre korkorts-
innehavare ses dver. For att vérna sikerheten for &ldre forare skulle ett test av
formagan att framfora sitt fordon vara vardefullt. Vi menar darfor att mojlig-
heten att infcra ett enklare test for forare dver 75 ar bor utredas.

Nar det galler synkontroller vill vi pAminna om att det endast utfors sddana
kontroller pa korkortsinnehavare om de har tagit kérkort for tyngre korkorts-
behorigheter. Vi vill lyfta fram att man darfér behdver utreda ett inférande av
synkontroller for forare som ar aldre 4n 60 ar. Vi vet alla att synen férandras
over tid, och forare uppfattar kanske inte att synen blir samre. Redan vid 40—
45 &rs alder kan tendenser till férsamrad syn upptrada. Vid 60 &rs &lder har de
flesta mer eller mindre forandrad syn, och det ar darfor rimligt att man far gora
en synundersokning vid fornyelse av korkort. Mdojligheterna att infora en
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obligatorisk synkontroll dven for de lattare korkortsbehdrigheterna efter 60 ars
alder bor darfor utredas.

21. Synkontroller och tester for aldre vid kérkortsfornyelse,
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
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 65,
bifaller delvis motionerna
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 84,
2023/24:1387 av Camilla Rinaldo Miller (KD) och
2023/24:1690 av Mikael Dahlgvist (S) samt
avslar motionerna
2023/24:140 av Jorgen Grubb (SD) och
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 83.

Stallningstagande

Jag kan konstatera att oavsett tekniska framsteg maste en forares varseblivning
genom sinnena vara tillforlitlig. 1 dag krévs inga synundersokningar for
privatpersoner for att fa kdra bil, bortsett fran testerna i samband med att man
tar korkort. Jag menar att man bor 6vervéga att utreda behovet av obligatoriska
syntester for privatpersoner i samband med korkortsfornyelse, efter en viss
alder, nér foraren kommit upp i den alder da det ar vetenskapligt pavisat att
synen gradvis forsamras.

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

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkandena 66 och 67.
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Stallningstagande

Jag kan konstatera att det finns stora individuella variationer inom den grupp
som drabbas av synféltsbortfall, och min instalining &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 behéva utredas ar
bl.a. vad som ska ingd i testet och vem som har kompetens att bedoma
testresultaten. Dartill skulle behovet av &ndringar i kdrkortslagen och kérkorts-
forordningen behdva klargoras, bl.a. mojligheten att genomféra kdrprover i
verklig trafikmiljo for personer med konstaterade synfaltsdefekter fore en
eventuell indragning av korkortet, i likhet med de som genomférs vid
kognitiva bedémningar vid demens eller stroke. Jag menar att det darfor ar
rimligt att snarast ge Transportstyrelsen i uppdrag att i ett forsta steg se till att
aterinfora mojligheten att nyttja simulatorn pa Statens vag- och transport-
forskningsinstitut (VTI) for att bedéma korformagan hos personer som har fatt
sitt korkort aterkallat pa grund av synfaltshortfall. Dartill maste det skyndsamt
utredas hur ett nytt system for korprov pd vag for personer med synfalts-
defekter kan inforas.

23. Vissa fragor om korkortsbehérigheter, punkt 17 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 17 borde ha foljande
lydelse:

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 75 och
avslar motionerna
2023/24:57 av Bjorn Soder (SD),
2023/24:138 av Jorgen Grubb (SD),
2023/24:735 av Mikael Damsgaard (M),
2023/24:745 av Kjell Jansson m.fl. (M),
2023/24:1349 av Niklas Karlsson (S),
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3,
2023/24:1848 av Johan Andersson m.fl. (S) och
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 50.

Stallningstagande

Vi har uppmarksammat att det &r mycket kostsamt for trafikskolorna att till-
handahalla bilar som ar bade automatvaxlade och manuellt véaxlade. Allt fler
bilar som tillverkas i dag &r automatvaxlade, och framtiden blir enligt var
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beddmning inget undantag eftersom elbilar enbart &r automatvéxlade. Vi har
uppmarksammat att man i Tyskland och Frankrike har infort ett kérkort, B197,
som innebdr att korkortsinnehavaren koér upp med en automatvéxlad bil och
senare kan ta nagra lektioner med en manuellt vaxlad bil for att sedan ocksa fa
kora manuellt vaxlade bilar. Vi menar dérfor att ett nytt villkor i korkortet for
automatvéxlade fordon &ven i Sverige bor ses 6ver.

24. Vissa fragor om korkortsbehérigheter, punkt 17 (C)
av Ulrika Heie (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 17 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta fér regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C) yrkande 50,
bifaller delvis motionerna
2023/24:735 av Mikael Damsgaard (M) och
2023/24:1349 av Niklas Karlsson (S) samt
avslar motionerna
2023/24:57 av Bjorn Soder (SD),
2023/24:138 av Jorgen Grubb (SD),
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 75,
2023/24:745 av Kjell Jansson m.fl. (M),
2023/24:1458 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3 och
2023/24:1848 av Johan Andersson m.fl. (S).

Stallningstagande

Jag kan konstatera att el- och biogasbilar blir tyngre. Jag menar att det darfor
behdvs en dversyn och eventuell justering av dagens viktbegransningar for B-
och B96-korkort. Jag vill pdminna om att ett vanligt B-kérkort ger en
behorighet att kora fordonskombinationer med en sammanlagd totalvikt upp
till 3 500 kilo och att B96-kdrkort ger en utokad behdrighet pa upp till 4 250
kilo. Utifran det faktum att el- och biogasdrivna fordon har en hégre egenvikt
an traditionella bensin- och dieselbilar och utifran det faktum att det blir allt
vanligare med el- och gasbilar behéver man se éver gransvardena for kdrkorts-
behorigheterna.
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25. Dackfragor, punkt 18 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 50,
bifaller delvis motion
2023/24:702 av Lars Beckman (M) och
avslar motionerna
2023/24:132 av Eric Palmgvist (SD) yrkandena 1 och 2 samt
2023/24:169 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att fordon enligt regelverket ska ha vinterdack
fr.o.m. den 1 december t.0.m. den 31 mars om det rader vinterviglag. Det &r
tillitet att anvanda dubbdack under perioden den 1 oktober—15 april.
Dubbdack far anvandas aven under annan tid, om det ar eller kan antas rada
vintervéglag. Vi menar att problemet &r det snéva tidsfonster som finns for att
skifta dack. Trots allt kan det vara vintervéglag langt in i april aven i sodra
Sverige. Forvisso smélter snon ganska snabbt nar varen gor sitt definitiva
intdg, men om varen kommer sent blir det en stor anhopning av fordonsagare
som vill byta till sommardédck under en mycket kort tid. Vi har uppmark-
sammat att manga dackhandlare vittnar om mycket anstriangda tidsperioder
och att de inte hinner byta dacken under foreskriven tid. Vi menar att en nagot
mer flexibel 6vergang, eller snarare tillimpning av regelverket, bor kommatill
stand. Vi vill har betona att dubbade vinterdack naturligtvis inte ska anvandas
pa vagar med sommarvaglag, men samtidigt kan man inte heller skapa en
situation d&r madnniskor tvingas bryta mot regelverket. Det &r viktigt att
manniskor kan ta sig till t.ex. arbete, skola, forskola och lakare med bil utan
att riskera boter. Vi menar darfor att dubbade vinterdack forslagsvis bor tillatas
fram till den 1 maj om vintervaglag har varit rddande nagon gang under
perioden den 1 april-15 april.
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26. Belysningsfragor, punkt 19 (SD)
av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 19 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 48.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att regelverket foreskriver att fordon ska anvanda halvljus
vid morker eller daliga vaderforhallanden. | detta krav géller dven att bakljus
pa fordon ska vara tdnda. Under goda siktforhallanden kan ddremot ”annan”
lykta anvandas, det som i vardagstal kallas varsellykta. Sedan Sverige gick
med i EU ska ocksa de s.k. helbilsgodkanda fordonen godkannas i trafik-
miljon. Det innebar att manga bilar kors med enbart varselljus under dagsljus,
vilket innebéar att de bakre ljusen inte &r tanda. Det far till foljd att ménga
fordon inte har de bakre ljusen tanda i skymning eller daligt vader. Vi menar
att detta innebar stora risker for trafiksakerheten. Dessutom skapas enligt var
bedomning situationer dar forare begar lagbrott nir de kor med ett tillkopplat
slapfordon eftersom det krévs att slapets bakre belysningspunkter alltid lyser,
oavsett om det &r dagsljus eller inte.

Vi vill framhélla att Sverige ar ett land med stora avstand, dar vader-
situationen skiljer sig stort mellan den norra och den sidra delen. Det ar ocksa
ett faktum att landet dessutom har ett vaderlage som i allt véasentligt skiljer sig
frén stora delar av Gvriga Europa. Just dessa skillnader &r enligt var mening
skal nog att ha ett tydligare krav pa synlighet &n vad som ar normalt i storre
delen av Europa. Sverige bor darfor initiera en dialog med EU i syfte att
aterinféra de gamla belysningskraven pa fordon registrerade i Sverige. Vara
arstider, med skiftande vaderférhallanden, staller helt andra krav pa synlighet
i vagtrafiken. Vi menar att det darfor ocksa ar rimligt att fordonens belysning
&r anpassad for detta.

27. Anvandning av bilbalten, bilbarnstolar och reflexvéstar,
punkt 20 (SD)

av Thomas Morell (SD) och Jimmy Stéhl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 20 borde ha foljande
lydelse:
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Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 68 och 69 samt
avslar motionerna
2023/24:172 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2 samt
2023/24:1945 av Yasmine Bladelius (S).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att ett stort antal ménniskor omkommer varje ar pa de
svenska vdgarna. Det finns flera orsaker till det hdga antalet omkomna och
skadade privatbilister och yrkesforare. En av orsakerna ar dlig baltes-
anvandning &ven om det har skett en forbattring over tid. Vi vill betona att
bilbéltet har en central funktion i fordonens sékerhetsstruktur. Vi menar att
anvandningen av bilbélte bor avspeglas vid eventuell ekonomisk pafoljd vid
olycka. Darfor bor mojligheten till ett hogre botesbelopp for forare och
passagerare som inte anvander bilbélte utredas.

Vi vill vidare lyfta fram fragan om att reflexvastar bor vara en obligatorisk
sékerhetsutrustning. Vi kan konstatera att det sedan 1997 &r obligatoriskt att
ha en varningstriangel i ett fordon for att kunna varna andra i trafiken for
stillastdende fordon. Enligt var beddmning &r det minst lika viktigt att varna
for personer som befinner sig i narheten av ett stillastdende fordon. Det allra
enklaste sattet att varna dessa personers sakerhet ar att infora krav pa reflex-
vastar i fordon. Med en reflexvast syns man i moérker pé& upp till 125 meters
avstdnd, medan man utan reflexvést syns pa forst 20-30 meters avstand. Vi
har uppmarksammat att manga cyklister och fotgangare i dag anvander reflex-
vastar for att synas béttre nar man ror sig ute i trafiken. Vi menar att reflex-
vastar ar ett mycket kostnadseffektivt sétt att oka sékerheten, och vi kan
konstatera att blaljuspersonal och végarbetare alltid har vastar for att synas
battre. Vi vill dessutom pdminna om att det ar obligatoriskt att ha reflexvast i
fordonen i majoriteten av Europas lander, och i manga lander ska man aven ha
lika manga vastar som det 4r majligt att fardas antal personer i ett fordon. Vi
vet att Sverige ar ett foregangsland nar det géller trafiksakerhet inom manga
olika omraden, men just hér finns det en brist som enkelt kan atgérdas s att
onddiga olyckor kan undvikas.
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Forteckning over behandlade forslag

Propositionen

Proposition 2023/24:43 Provotid for korkortsbehorigheten AM:

Riksdagen antar regeringens forslag till lag om &ndring i korkortslagen
(1998:488).

Motioner fran allmanna motionstiden 2023/24

2023/24:26 av Johnny Svedin (SD):

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

2023/24:41 av Mattias Backstrom Johansson och Johnny Svedin
(bada SD):

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

2023/24:57 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 Iatt motorcykel med en slagvolym av hdgst 125 kubikcentimeter och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:132 av Eric Palmqvist (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
om en aldersbegransning, eller annan atgérd for att forhindra bruket av
alltfor gamla déck, ar mojlig att inféra och tillkdnnager detta for
regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om kontroll av
efterlevnad och péféljd och tillkannager detta for regeringen.

2023/24:138 av Jorgen Grubb (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att det ska krévas
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 inféras och tillkannager
detta for regeringen.

2023/24:140 av Jorgen Grubb (SD):

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

2023/24:169 av Angelica Lundberg (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att infora
ett forbud mot anvandning av odubbade friktionsdéck under sommartid
och tillkannager detta fér regeringen.

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

2023/24:172 av Angelica Lundberg (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
undersoka majligheten till en lagstiftning om bakatvant bildkande for
sma barn och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om otillaten
anvéndning och forséljning av uttjanta bilbarnstolar och tillkannager
detta for regeringen.

2023/24:199 av Magnus Jacobsson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om en digital tjanst for
uppvisande av korkort i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:230 av Mattias Backstrém Johansson (SD):

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
mojligheten att genomféra de forandringar och en 6versyn av
hastighetsnedsattningar pa regionala vagnit som lyfts i motionen och
tillkdnnager det for regeringen.

2023/24:259 av Gudrun Brunegard (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att instruera
Trafikverket att prioritera sérskilt olycksdrabbade regioner och enskilda
vagstrackor vid uppséattning av viltstangsel och tillkdnnager detta for
regeringen.
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2023/24:264 av Kjell-Arne Ottosson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att Sverige och EU
ska aterga till normaltid utan arliga tidsomstallningar och tillkannager detta for
regeringen.

2023/24:302 av Cecilia Rénn (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att tillsatta en
utredning i syfte att forbattra utbildningen for AM-korkort klass 1, ge alla
dessa fordon en hastighetsbegransning pa max 45 km/h, gora det svarare att
manipulera fordonen samt ge hardare pafdljder vid brott och tillkannager detta
for regeringen.

2023/24:308 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 tillkannager detta for regeringen.

2023/24:400 av Patrik Jénsson m.fl. (SD):

39.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
intensifiera arbetet med att minska antalet obevakade plankorsningar
och tillkénnager detta for regeringen.

2023/24:401 av Jimmy Stahl m.fl. (SD):

23.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
alkobommar och tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:414 av Thomas Morell m.fl. (SD):

8. Riksdagen stéller sig bakom det som anftrs i motionen om att utreda
mojligheten att infora ett férbud mot omkoérning av skolbuss vid
héllplats och tillkannager detta for regeringen.

9. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att regeln
om foretrade for buss vid hallplats bor utokas att galla frdn 60 km/tim
och nedat i stallet for nuvarande 50 km/tim och tillkannager detta for
regeringen.

29.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att hoja
standarden pd motorvdag vid nybyggnation for att anpassas till
hastighetsgransen 130 km/tim och tillk&nnager detta for regeringen.

30.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att atergad
till den tidigare indelningen av hastighetsgrénser och tillkdnnager detta
for regeringen.

31.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
utvardera zebralagen och tillkannager detta for regeringen.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
alla vagstrackor och hastighetsanpassa dessa utifrdn vagens skick,
trafikbelastning och utformning och tillkannager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten till &garansvar géllande automatiserade fartkameror och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anftrs i motionen om att dka
antalet alkobommar i hamnar och tillkannager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att hansyn
ska tas till motorcyklister vid planering av vagracken och tillk&nnager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
sakerstdlla avstanden i trafiken genom fysiska markeringar och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten att infora ett standardiserat farthinder och tillkénnager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
en hojning av viktgransen for mopedbilar och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att verka
for ett aterinforande av nationella bestammelser gallande att bakre
belysningspunkter alltid ska vara tdnda vid fard och tillkdnnager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
regelverket gallande sommar- och vinterdéack och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att bruket
av TMA-fordon bor 6kas vid végarbeten och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anf6rs i motionen om att utreda
straffskarpningar vid fartdvertradelser vid végarbetsplatser och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om utékade
drog- och alkoholrelaterade kontroller och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utdka
mojligheterna att kontrollera utlandska korkort och tillkannager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att skérpa
lagen géllande béltesanvandning och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
lagkrav om att reflexvéastar ska vara obligatoriska i alla fordon och
tillkdnnager detta for regeringen.
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74.

75.

76.

78.

79.

80.

81.

83.

84.

FORTECKNING OVER BEHANDLADE FORSLAG

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
korkortsfunktioner och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se éver
ett nytt villkor i korkortet for automat och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att i tidig
dlder och i en tidig fas av olika korkortsuthildningar oka
medvetenheten géllande beteende i trafiken och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
mojligheten att minska antalet privata handledartillstind och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
fler obligatoriska moment i korkortsutbildningen samt faststalla
svenska och engelska som de enda spraken for korkortsteoriprovet och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
trafikskolor bor ha fortur till uppkdrningstider och tillk&nnager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att gora det
svérare att driva svarta korskolor och tillkidnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
ett inférande av ett enklare test for &ldre for att framfora sitt fordon och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
ett inforande av en synkontroll for forare dldre an 60 ar och tillkannager
detta for regeringen.

2023/24:416 av Thomas Morell m.fl. (SD):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
en hojning av hastigheten pd A-traktorer fran dagens 30 kilometer i
timmen till 45 kilometer i timmen samt ett tillagg pa behdrigheten AM
och tillkannager detta fér regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten att vidta kraftfulla &tgarder vid konstaterande av
manipulation av hastighetsbegransande anordning pd A-traktor och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om
plomberingen av den hastighetsbegransande anordningen och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att lata
ackrediterade verkstader utfora teknisk undersokning géllande
manipulation av hastighetsbegrinsande anordning pa A-traktorer och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2023/24:702 av Lars Beckman (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att dvervéga att
byta till ett mer klimatanpassat datum for déckbyte och tillk&nnager detta for
regeringen.

2023/24:704 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se Gver
mojligheten att hastigheten for A-traktorer ska héjas och tillkdnnager detta for
regeringen.

2023/24:706 av Jennie Wernang (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att skyndsamt
uppdatera mopedutbildningen utifrdn nya behov av 6vningskérning for A-
traktorer och tillkdnnager detta fér regeringen.

2023/24:727 av Magnus Resare (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att dra in korkortet for den som genom framforandet av sitt fordon
stdr ordningen, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2023/24:735 av Mikael Damsgaard (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om utdkad tillaten
totalvikt for B-korkort till 4 250 kg och tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:745 av Kjell Jansson m.fl. (M):

Riksdagen staller 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.

2023/24:759 av Marie Nicholson (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att vagar med hdg
frekvens av viltolyckor bor prioriteras vid uppséttning av viltstangsel och
tillkannager detta for regeringen.

2023/24:785 av Mirja Réaihé (S):

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

2023/24:840 av Anne-Li Sjolund (C):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att regeringen bor
sakerstdlla att vagarna fortsatt har en godtagbar standard s& att
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hastighetsséankningar inte behdver forekomma och tillkdnnager detta for
regeringen.

2023/24:841 av Anne-Li Sjolund (C):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver
regelverket for AM-korkort och tillkdnnager detta for regeringen.
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 gver
hastighetsbegransningar for mopedbil och A-traktor och tillkdnnager
detta for regeringen.

2023/24:959 av Daniel Helldén (MP):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
fordonsintegrerat korkort och tillkdnnager detta for regeringen.
2. Riksdagen stéller sig bakom det som anftrs i motionen om att utreda

mojligheten till certifiering av fordon for fordonsintegrerat korkort,
s.k. behdrighetsstyrda fordon, och tillkannager detta for regeringen.

2023/24:1092 av Markus Wiechel m.fl. (SD):

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att évervaga
ett nytt regelverk for utlandssvenskars mojlighet att fornya sina
svenska korkort och tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:1155 av Staffan EkI6f och Eric Palmqyist (bada SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att en dversyn bor
gobras av reglerna for hastighetsbegransning fér A-traktorer i enlighet med
motionens intentioner och tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:1187 av Ann-Sofie Alm (M):

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

2023/24:1244 av Martina Johansson (C):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att lata A-traktorer
lyda under samma regelverk som mopedbilar och samtidigt gora en 6versyn
av forarutbildningen och tillk&nnager detta for regeringen.
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2023/24:1292 av Peter Hedberg och Malin Larsson (bada S):

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

2023/24:1294 av Malin Larsson och Peter Hedberg (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att 6vervéga att se
over mojligheterna for en samlad 6versyn av regelverken géllande epatraktorer
och tillkénnager detta for regeringen.

2023/24:1319 av Peter Hedberg och Peder Bjork (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om férordningen om
korkortslan och tillkannager detta for regeringen.

2023/24:1349 av Niklas Karlsson (S):

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

2023/24:1372 av Magnus Berntsson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att inféra digitala
korkort i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:1383 av Magnus Berntsson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att gora en 6versyn
av reglerna for fornyelse av kérkort for bl.a. FN-svenskar och tillkdnnager
detta for regeringen.

2023/24:1387 av Camilla Rinaldo Miller (KD):

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

2023/24:1458 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.

4. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om véjnings-
och stoppskyltar vid véagkorsningar och tillkdnnager detta for
regeringen.

5. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om alkolas i

rattfylleridomdas fordon och tillkdnnager detta for regeringen.
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6. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
ett pricksystem vid trafikdvertrddelser och tillkdnnager detta for
regeringen.

7. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att vidta

atgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov och
tillkdnnager detta for regeringen.

8. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om ett strikt
ansvar att styrka korkortsinnehav och tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:1550 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
vagarbetsplatser och tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:1603 av Niels Paarup-Petersen (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
hastighetsgransen for A-traktorer bor hojas fran 30 km/tim till 45 km/tim och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:1660 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att 6vervéga fortsatt
utbyggnad av alkobommar i samtliga hamnar med anl6p av utlandsk farjetrafik
och tillkannager detta for regeringen.

2023/24:1690 av Mikael Dahlgvist (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda behovet
av aterkommande synundersokningar for privatbilister vid korkortsfornyelse
och tillk&nnager detta for regeringen.

2023/24:1742 av Michael Rubbestad (SD):

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

2023/24:1775 av Michael Rubbestad (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att infora
hastighetsbegransning om 30 km/tim vid foérskolor och tillkannager detta for
regeringen.
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2023/24:1785 av Rickard Nordin (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att pa lampliga
platser infora fri hastighet for elbilar och andra klimatbonusbilar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:1848 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se Gver
mojligheten att mojliggora att latta scootrar far framforas med B-korkort och
tillk&nnager detta for regeringen.

2023/24:1850 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att tillata ideella
organisationer att komma &t anonymiserad information i Strada och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:1945 av Yasmine Bladelius (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att undersdka
majligheten att lagstifta om bakétvént bildkande for sma barn och tillkannager
detta for regeringen.

2023/24:2055 av Isak From och Joakim Jarrebring (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att skarpa
utbildnings- och sakerhetskraven for A-traktorer samt att A-traktorn bor kunna
framforas i samma hastighet som mopedbilar och AM-mopeder och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:2090 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.

2023/24:2091 av Mattias Eriksson Falk och Roger Hedlund (bada
SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
overvaga att dterkomma med forslag till riksdagen i enlighet med motionens
intentioner och tillkannager detta fér regeringen.

2023/24:2278 av Lars Engsund (M):

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
mojligheten att genomféra de fordndringar och den 6versyn av
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hastighetsnedsattningar pa regionala vagnat som lyfts i motionen och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:2395 av Lili André (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att asylsékande och
nya svenskar ska ges battre forutsdttningar att involveras i
trafiksékerhetsarbetet och tillkénnager detta for regeringen.

2023/24:2397 av Lili André (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om obligatoriska
végledningslektioner innan korkortsprovet och tillkdnnager detta for
regeringen.

2023/24:2442 av Patrik Jonsson (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att modernisera
regelverket for uppkdérning pad motorcykel och tillkannager detta for
regeringen.

2023/24:2457 av Muharrem Demirok m.fl. (C):

30.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att en lagsta
acceptabel végstandard bor antas, som mdjliggér en nollvision om
sankta hastigheter pa landsvagar, och tillkannager detta for regeringen.

34.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regelverken kring A-traktorer bor ses éver for att 6ka sdkerheten men
ocksé oppna for mojligheten att gora det tilltet att framféra moderna
A-traktorer snabbare an vad som i dag &r fallet, samt tillata bakséte och
darmed maximalt fyra béltade passagerare per fordon, och detta
tillkannager riksdagen for regeringen.

35.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att kraven
for korkort for A-traktor bor innefatta uppkdrning i en A-traktor och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:2465 av Ulrika Heie m.fl. (C):

26.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen bor driva pad Transportstyrelsen for att myndigheten inom
ramen for UNECE:s arbete ska tillse att bade manliga och kvinnliga
krockdockor anvénds i trafiksdkerhets- och certifieringsarbetet for
personbilar och tillkannager detta for regeringen.

27.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
regeringen ska tillse att Trafikverket och forskningsinstitut som VTI
som arbetar med trafiksakerhet ges erforderliga resurser fran staten for
att framja jamstalldhet inom trafiksékerhet och tillkdnnager detta for
regeringen.



50.

52.

53.

54.

65.

66.

67.
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Riksdagen staller sig bakom det som anfoérs i motionen om att en
dversyn och eventuell justering av dagens viktbegransningar for B96-
och B-korkort behtvs da el- och biogasdrivna fordon far en hogre
egenvikt och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att hdja
maxhastigheten for A-traktorer till 45 km/h, analogt med EU-moped,
och tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att férenkla
i regelverken for fordon fér ungdomar och gora dessa enhetligare for
béde A-traktor och EU-moped och tillkénnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att de
okande viltolyckorna maste minska genom en mer framsynt
trafikplanering fran Trafikverket avseende viltsakra 6vergangar 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 undersoka det rimliga i att infora

obligatoriska syntester fér privatpersoner i samband med
korkortsfornyelse efter en viss &lder och tillkannager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att uppdra
till Transportstyrelsen att i ett forsta steg se till att aterinfora
mojligheten  att  nyttja simulatorn pd Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) for att bedéma korforméagan hos
personer som fatt sitt korkort aterkallat pa grund av synfaltsbortfall,
och detta tillk&nnager riksdagen for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
skyndsamt tillsdtta en utredning som undersoker hur ett nytt system for
korprov pa vag for personer med synfaltsdefekter kan inforas och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:2516 av Laila Naraghi (S):

2.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheten att genomféra de forandringar och den 6versyn av
hastighetsnedsattningar pa regionala vagnit som lyfts i motionen och
tillkdnnager detta for regeringen.

2023/24:2625 av Gunilla Svantorp m.fl. (S):

30.

31.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
mojligheten att likstalla mopedbilar i klass 1 och A-traktorer avseende
hastighet och att denna ska vara 45 km/tim for bada och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheten att inféra en utbildning for kérkort gallande fyrhjuliga A-
traktorer och tillkdnnager detta for regeringen.
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32.

40.

41.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att snarast
se Over forutsdttningarna for hur manipulation av hastigheten hos A-
traktorer skulle kunna stoppas helt for att minska risken for olyckor
och tillkénnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att det
systematiska och forebyggande arbetet for 6kad trafiksikerhet, sésom
forbattringar av fordon, infrastruktur och évervakning, maste fortsitta
att utvecklas i syfte att farre ska omkomma eller skadas i trafiken och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
Trafikverkets arbete med en handlingsplan for okad sakerhet vid
vagarbeten maste foras i mél och tillkannager detta for regeringen.

2023/24:2709 av Daniel Helldén m.fl. (MP):

3.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att ge
kommunerna ratten att krdva fordon med geofencing avseende
hastighet inom givna omraden och tillkénnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
fortkdrningssystem med snitthastighetsdvervakning och tillk&nnager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
agaransvar vid hastighetsovertradelser pa botesniva och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att sanka
bashastigeten i tatort till 40 km/h och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att ge
kommunerna ratten att infora kommunala trafikdvervakare med rétt att
ta Over Overvakning och lagforing av trafikrelaterade brott inom
tatbebyggt omrade och tillkannager detta for regeringen.



BILAGA 2

Regeringens lagforslag

Forslag till lag om @ndring 1

korkortslagen (1998:488)

Harigenom foreskrivs att 3 kap. 4—4 b och 18 §§ och 4 kap. 9 § korkorts-
lagen (1998:488) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

3 kap.
4§
Forarprovet bestar for behorigheten AM av ett kunskapsprov och for

ovriga behorigheter av ett kunskapsprov och ett korprov. Forarprov fér inte
avldggas om sparrtid, giltighetstid for aterkallelse tills vidare eller vill-

korstid loper.

Kunskapsprov far avldggas en-
dast av den som uppfyller kraven i
1 § forsta stycket 1 och 3 eller, i
frdga om alderskravet, 1 a§. For
behorigheten AM kravs dessutom
att sokanden uppfyller kravet i 1 §
forsta stycket 2 och har gatt igenom
utbildning for moped klass I enligt
lagen (2009:121) om utbildning till
forare av mopeder, snoskotrar och
terrdnghjulingar.

Kunskapsprov féar avldggas en-
dast av den som uppfyller kraven i
1§ forsta stycket 1 och 3 eller, i
frdga om élderskravet, 1 a §.

Kunskapsprov behover dock inte avldggas
1. for behorigheten A av den som redan har ett korkort med behorigheten

A2 eller Al, eller

2. for behorigheten A2 av den som redan har ett kérkort med behorig-

heten Al.

Korprov far avldggas endast av den som uppfyller kraven i 1 § forsta
stycket 1-3 eller, i friga om alderskravet, 1 a §.

4a§

Forarprov for att fa behorigheten
Al, A2, A eller B far avliggas
endast om sékanden har genomgatt
en utbildning om sadan kirning
som dr forenad med risker (risk-
utbildning).

En genomford riskutbildning far
tillgodordknas under viss tid, dock
léiingst till dess att kérkort med den
behorighet som utbildningen avsett
har utférdats.

! Senaste lydelse 2011:1580.
2 Senaste lydelse 2011:1580.
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For att fa avligga kunskapsprov
for behorigheten AM krdvs utover
det som anges i 4 § andra stycket
att sokanden uppfyller kravet i 1 §
forsta stycket 2 och har utbildning
for moped klass 1 enligt lagen
(2009:121) om utbildning till fora-
re av mopeder, snoskotrar och ter-
rdnghjulingar.

En genomford utbildning far
tillgodordknas under viss tid, dock
langst till dess att korkort med
behorighet AM har utfdirdats.

4b §

Kravet pa en genomférd riskutbild-
ning for att f4 avldgga forarprov
enligt 4 a § géller inte

Forarprov for att fa behorigheten
Al, A2, A eller B far avldggas
endast om sokanden har genomgatt
en uthildning om sadan kérning
som dr forenad med risker (risk-
utbildning).

En genomford riskutbildning far
tillgodordknas under viss tid, dock
lingst till dess att korkort med den
behorighet som utbildningen avsett
har utfardats.

Kravet pd en genomford riskut-
bildning for att fa avldgga forarprov
géller inte

1. innehavare av korkort som forelagts att komma in med bevis om
godként forarprov enligt 10 kap. 6 §, eller
2. vid korprov for att upphdva villkor med begrénsning till automat-

vixlat fordon.

18 §*

For ett korkort som utférdats efter
godkint forarprov géller en provo-
tid av tva ar fran dagen for provet.
Om korkortshavaren redan har ett
giltigt korkort med annan behorig-
het, ska provotiden endast omfatta
vad som kan atersta av provotiden
for det dldre korkortet.

Forsta stycket gdller inte korkort
med behorigheten AM.

3 Senaste lydelse 2017:272.
* Senaste lydelse 2009:189.

For ett korkort som utférdats efter
godkint forarprov giller en prévo-
tid av ett ar for behorigheten AM
och tva ar for ovriga behorigheter
fran dagen for provet.

Om korkortshavaren redan har
ett giltigt korkort med annan beho-
righet dn AM, ska provotiden om-
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fatta endast den tid som dterstar av
provotiden for det dldre korkortet.

4 kap.
9§

Introduktionsutbildning som avses Introduktionsutbildning som avses
i 2 § andra stycket och 7 § forsta i 2§ andra stycket och 7 § forsta
stycket 4 far bedrivas endast efter stycket 4 och riskutbildning som
tillstand av  Transportstyrelsen. avses i 3 kap. 4 b § far bedrivas en-
Detsamma  gdller  riskutbildning  dast efter tillstdnd av Transportsty-
som avses i 3 kap. 4 a §. relsen.

Transportstyrelsen far ge sddana tillstdnd till fysiska och juridiska
personer, som med hénsyn till ekonomiska férhéllanden och omsténdig-
heterna i 6vrigt bedoms ha forutséttningar att bedriva god utbildning.

1. Denna lag trader i kraft den 1 juni 2024.
2. Lagen tillampas inte pa korkort som utférdats fore ikrafttradandet.

5 Senaste lydelse 2011:1580.
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