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INLEDNING

Bilen dr en frihetsmaskin. Att kunna
rora sig obunden av tidtabeller och
statliga kontroller ir en grundforut-
sittning for ett Oppet samhille, och
for minniskors makt att forma sina
egna liv. Att det moderna samhillet
har gjort denna rorlighet tillginglig for
néstan alla - rik som fattig — ar ett his-
toriskt framsteg.

Minniskors rorlighet har dock all-
tid tilldragit sig statsmaktens intresse
- och stundtals dess skepsis. Vagtra-
fiken ir inget undantag. Over tid har
bilismen omgirdats av ett allt titare
nit av skatter, register, kontroller och
restriktioner. Vissa av dem har givet-
vis haft goda skil for sig. Biltrafiken
medfor risker for andra trafikanter och
kostnader fér omgivningen, och regler
kan vara nédvindiga for att skydda liv,
hilsa och milj6. Men manga av dem
ar resultatet av formynderi, slentrian,
missuppfattningar eller framgangsrik
lobbying fran olika sarintressen.

Det krivs inte mer 4n en enkel
jamforelse med andra europeiska
linder for att se att Sverige har valt
betydligt mer restriktiva losningar
in vad manga andra vilfungerande
lander har gjort.

Man skulle ocksd kunna forvinta
sig att regleringar och begransningar
rullades tillbaka i takt med att biltra-
fiken blev sikrare, renare och moder-
nare. S& har emellertid inte alltid skett.
I vissa avseenden har regleringen till
och med blivit mer restriktiv.

Utvecklingen av trafiksikerheten ar
i sjalva verket remarkabel. Sverige har
i dag EU:s lagsta trafikdodlighet och
antalet omkomna per miljard fordons-
kilometer har minskat fran knappt 9
vid millennieskiftet till under 2,5 i dag
- en minskning med 6ver 70 procent.!
Betydligt sikrare bilar och sédkrare
vigar har 0kat mojligheterna. Men den
svenska bilpolitiken har i stor utstrick-
ning fortsatt att utgad fran girdagens
risker och tekniska forutsiattningar.

I den hir rapporten pekar jag pa bil-
politikens outnyttjade potential. Det
finns ett stort antal reformer som kan
Oka manniskors frihet, oavsett varilan-
det de bor, till liten eller ingen kostnad.
Det handlar helt enkelt om att folja en
liberal princip: att ingrepp endast ska
ske nir det finns en klar motivering, nir
det finns tydligt empiriskt stod for att
de fungerar och nir vinsten stdr i rimlig
proportion till kostnaden.

1. Trafikanalys (2026a, 2026b); Europeiska kommissionen (2026).






VILKA BEGRANSNINGAR BEHOVS

EGENTLIGEN | TRAFIKEN?

Vilka principer som ligger till grund
for begriansningar och regler i trafiken
diskuteras nistan aldrig. Aven om de
tillhor de mest nirvarande offent-
liga pdbuden som finns i ett modernt
samhille och styr miljontals svensk-
ars handlande varje dag, accepterar vi
dem som nistan gudagivna. Det finns
darfor anledning att stilla upp nagra
grundlidggande principer som olika
pabud kan utvirderas mot.

MARKNADSBASERADE SYSTEM
Den
att staten har en legitim uppgift att

liberala utgidngspunkten &r
ingripa mot handlingar som skadar
andra. Det giller dven pa trafikpoliti-
kens omrade. Vardsldst beteende som
utsitter andra ménniskor eller deras
egendom for risker kan darfér moti-
vera ingripanden fran statsmakten.
Det dr daremot ett misstag att darifran
dra slutsatsen att varje risk ska motas
med en reglering eller annan offentlig
palaga.

I forsta hand bor risker och skador
hanteras genom frivilliga mekanis-

mer och 6verenskommelser. Skade-
stand, forsikringar och avtal gor det
ofta mojligt att fordela kostnader och
skapa incitament till trafiksikerhet
utan att staten i detalj behover fore-
skriva hur varje mianniska ska handla.
Sadana losningar ger enskilda och
foretag utrymme att anpassa sina val
efter de risker som de faktiskt skapar.?

Dessa mekanismer spelar en cen-
tral roll pa trafikomradet, inte minst
genom den obligatoriska trafikforsak-
ringen. Kravet pa att varje fordon ska
tickas av en sddan forsakring dr visser-
ligen offentligt, men utgor en begrin-
sad reglering som i sin tur mojliggor
att risker hanteras genom marknads-
mekanismer. Forsikringen garante-
rar att skadelidande kan fa ersittning
dven nir skadorna ir storre dn vad
den skadevallande sjilv skulle kunna
betala. Olika forsikringslosningar kan
konkurrera och skaderegleringen kan
skotas privat utan mer dn grundlig-
gande forsakringsavtalsrittsliga regler.?

Forsikringens pris och villkor
péaverkari sin tur fordonségarens bete-
ende. Om prissittningen speglar den

2. Grunderna kring trafikforsakringar behandlas i rattsekonomiska Gversiktsverk, se exempelvis Shavell (2007).
3. Trafikforsakringssystemet beskrivs dversiktligt i exempelvis Ds 2022:27.



faktiska risken far den som kor sikert
lagre kostnader, medan den som ska-
par storre risker far bira en storre
del av dem. Premien kan exempelvis
paverkas av fordonstyp, korstricka,
forarens alder och tidigare skadehisto-
rik. Aven sikerhetshdjande atgirder,
sasom installation av alkolas, kan pre-
mieras. Pa sa sitt kan civilritten och
forsdkringsmarknaden sitta ett pris
pa de risker som trafiken skapar och
ge ekonomiska incitament till okad
trafiksidkerhet utan omfattande detalj-
reglering.

TVINGANDE SYSTEM

Marknadsbaserade 16sningar fyller
redan i dag en viktig roll i trafiksys-
temet, men civilritten kan inte han-
tera alla risker. I vissa situationer ir
det motiverat att staten ingriper med
tvang och sanktioner, inte minst nir
héga transaktionskostnader forsva-
rar avtalsbaserade losningar. Sadana
ingripanden forekommer i manga
former, bland annat som utbildnings-
och behorighetskrav, aldersgrinser,
tekniska
samt administrativa och straffrattsliga

fordonskrav, trafikregler
sanktioner.

Offentliga regler infors i regel av
det goda skilet att oka sikerheten i
trafiken. Samtidigt medfor de kostna-
der i form av minskad mobilitet, till-

ginglighet och frihet. Dessa kostnader
framtrider sillan i offentliga budgetar,
men kan sl sa pass hart mot enskilda
att de skadar trafikens syften mer dn
de frimjar dem. Ett gott syfte dr darfor
inte tillrickligt.

Den liberala utgangspunkten for
tvingande regler maste vara aterhall-
samhet och proportionalitet. Malet
kan inte vara att identifiera och undan-
rojavarje tinkbar risk, utan att, om det
saknas alternativ, infora en triffsiker
reglering som riktas mot beteenden
dér riskerna tydligt 6verstiger nyttan.
Vinsten i 6kad siakerhet, battre hailsa
eller minskad miljopaverkan maste
viga tyngre dn kostnaderna i form av
exempelvis lingre restider, minskad
rorlighet och hogre priser. All vigtra-
fik medfor risker, men vi accepterar
vissa av dem for att nyttan helt enkelt
ar storre.

EU-RATTENS RAMAR

Vid utformningen av trafikregler
behoéver man ocksa forhalla sig till att
trafikregleringen ar delvis harmoni-
serad inom EU. P4 vissa omraden star
det darfor inte Sverige fritt att utforma
reglerna. Bestimmelserna om kor-
kort, fordon och trafikforsdkringar
stiller krav pa nationella regler och
sitter grianser for vilka sirkrav med-
lemsstaterna far infora.



Samtidigt ldmnar EU-ritten pa
flera omraden ett nationellt hand-
lingsutrymme. Nir reglerna utgdr
miniminivaer kan Sverige vilja mer
langtgaende krav dn vad EU-ritten
kriver, nagot som aterkommande har
skett. Flera direktiv ar relevanta for
genomgangen i den hir rapporten,
bland annat korkortsdirektivet, tra-
fikforsakringsdirektivet, besiktnings-
direktivet och direktivet om tekniska
vigkontroller.

OM GENOMGANGEN

Forslagen 1 rapporten bygger pa
en genomgang av de mest centrala
svenska regelverken for fordon, kor-
kort, vigar och trafikforsikringar.
utifran

Reglerna har utvirderats

tre fragor:

1. Finns det ett tydligt och fran
liberal utgangspunkt godtag-
bart motiv for begrinsningen?

2. Finns det empiriskt stod for
att regeln effektivt uppnar sitt
syfte, eller kan syftet uppnas
genom mindre ingripande,
mer triffsikra eller frivilliga
16sningar?

3. Star begrinsningen i rimlig
proportion till den nytta som
den skapar?

Forvanansvirt méanga centrala regler i
den svenska trafikpolitiken klarar inte
denna provning. I vissa fall beror det
pa att inflytelserika aktorer har drivit
fram eller forsvarat omotiverat langt-
gdende krav. I andra fall har reglerna
helt enkelt blivit kvar frdn en annan tid
eller levt vidare av ren slentrian, trots
att problemen, tekniken och samhal-
let har forandrats.






HOJ HASTIGHETSGRANSEN PA MOTORVAG

BAKGRUND

1971 fick Sverige standardhastigheten
110 km/h pa motorvig och motortra-
fikled. 2008 inférdes ocksd en moj-
lighet for Trafikverket att undantags-
vis hoja hastigheten till 120 km/h pa
motorvigar med hog trafiksikerhets-
standard och 1ag trafik* - en mojlig-
het som anvints i begrinsad utstrick-
ning.’ Grinserna giller formellt sett
oavsett trafikforhallanden och vari-
abla hastighetsgrinser som anpassas
efter exempelvis vider, sikt och trafik-
intensitet ar sillsynta i Sverige.

Att Sverige har valt just 110 km/h,
med vissa avvikelser, saknar i sig en
tydlig motivering. Det finns exempel-
vis ingen tydlig princip fér hur stora
samhillsekonomiska kostnader som
bor accepteras for att uppnd en viss
trafiksdkerhetsvinst nir hastigheten
vil satts. I praktiken styr traditionen.

Samtidigt har nollvisionen och
tanken om 7sidkra hastigheter” for
respektive vigtyp utgjort ett viktigt
argument mot hastighetshojningar.®

Prop. 2006/07:73.

Trafikutskottet (2020).
Trafikverket (2025a); Trafikutskottet (2020).
Europeiska kommissionen (2021a, 2023a, 2024a).

®© No o~

Under senare ar har dven klimatpaverkan
vigtsin som faktor nar Trafikverket analy-
serathastigheter och avstatt frin hjningar
pabade motorvigar och andra vigar.”

Resultatet har blivit att den skyl-
tade hastigheten pa det svenska vig-
nitet successivt har sinkts over tid,
trots att betydligt sdkrare bilar och
infrastruktur patagligt minskat trafik-
riskerna.

INTERNATIONELLA JAMFORELSER
Sverige tillhor Europas mest restrik-
tiva linder vad géller hastigheter och
110 km/h som normal motorvigshas-
tighet 4r 1agt i ett europeiskt perspek-
tiv. I storadelar av EU ar 130 km/h den
normala hogsta hastigheten pd motor-
vig.? Det giller bland annat Danmark,
Frankrike, Italien och Osterrike samt
ett stort antal andra medlemslinder.
Nagra linder gar lingre. Polen och
Bulgarien tillater 140 km/h. Tjeck-
ien provar 150 km/h pa vissa motor-
vigsstrickor och Tyskland saknar

Drygt 20 procent av motorvagsnatet har i dag 120 km/h. Jfr Trafikverket (2025a).



generell hastighetsgrins pa delar av
Autobahn.’ Aven Finland har en nigot
annorlunda utgangspunkt dn Sverige.
Dar ar 120 km/h den normala som-
marhastigheten pa motorvig, samti-
digt som hastigheterna séinks under
vinterhalvaret.!

EMPIRI

Att hogre hastigheter 6kar olycksris-
ken och framfor allt konsekvenserna
av olyckor ar vil belagt. Samtidigt
péaverkar hastighetsgrinser ocksa res-
tider, arbetsmarknadsregioners stor-
lek, godstransporter och den allménna
tillgingligheten. Den mest relevanta
empiriska fragan ar darfor hur tids-
och tillginglighetsvinsterna forhaller
sig till de samhallsekonomiska kost-
naderna for fler olyckor, och om Sve-
rige har valt triffsikra insatser.

Frigan om en generellt forindrad
motorviagshastighet har aldrig utretts
niarmare i Sverige. De analyser som
gjordes i samband med att det svenska
hastighetssystemet reformerades 2008
visar emellertid pa betydande skill-
nader i effektivitet mellan olika has-
tighetssinkningar och andra insatser.
Vigverket uppskattade exempelvis

att en sidnkning fran 90 till 80 km/h
pé landsvig innebar ungefir 200 000
forlorade restimmar per riddat liv.
Omvint berdknades valet av 110 sna-
rare dn 120 km/h pa delar av motor-
vigsnitet kosta omkring 425 000
restimmar per ar for varje undviket
dodsfall.!  Att sdnka hastigheten pa
motorvigar uppskattades alltsa vara
betydligt mer kostsamt i termer av
restid 4n motsvarande sidnkningar pa
landsvig.

Att jimfora olika typer av trafik-
sikerhetsinsatser och deras relativa
kostnader ar i sin tur komplicerat. Ett
stort antal faktorer maste vigas in och
omstindigheterna varierar kraftigt.
I samband med forindringen 2008
bedémde dock davarande Vigverket
att de 6kade riskerna med hogre has-
tighet pA motorvig skulle kunna vigas
upp genom forhallandevis enkla tra-
fiksikerhetsinsatser, saisom okad raff-
ling.> Senare analyser av de sinkta
hastighetsgrinserna har ocksa landat
i att de var samhillsekonomiskt klart
olonsamma.? Det finns alltsa tydliga
indikationer pa att just laga motor-
vigshastigheter ir ett kostsamt sétt att
oka trafiksakerheten overlag.

9. Europeiska kommissionen (2021a, 2024a); Ministerstvo dopravy Ceské republiky (2025).

10. Liikenneturva (2026).

11. Prop. 2006/07:73. Marginaleffekterna pa sakerheten skattas i Vadeby et al. (2012).

12. Prop. 2006/07:73.
13. Transportforetagen (2022).



FORSLAG

Savil erfarenheterna fran andra lin-
der som svenska analyser ger stod for
att Sverige bor 6verga till en mer dif-
ferentierad och samhallsekonomiskt
grundad hastighetspolitik och se 6ver
110-gransen.

For det forsta bor 120 km/h upp-
hora att vara den hogsta hastighet som
enligt trafikforordningen kan fore-
skrivas. I den man det r motiverat bor
det vara mojligt att foreskriva hastig-
heter pa 130 respektive 140 km/h.

For det andra bor beslutet om has-
tighetsgrinserna grundas pa samhalls-
ekonomisk l16nsamhet. Trafiksidkerhet
behover vigas mot restider, framkom-
lighet och tillgianglighet. En systema-
tisk genomgang av hastigheterna bor
tillséttas, och det bor finnas ett tydligt
krav pa att storre fordndringar av has-
tighetsgranser foregas av en samhalls-
ekonomisk kalkyl.

For det tredje bor klimatpaverkan
inte anvindas som grund nir has-
faststalls,
utsldppen redan omfattas av generella

tighetsgrianser eftersom
styrmedel som koldioxidskatten och
dirmed prissitts separat. Okad elek-
trifiering av fordonsflottan gor dess-
utom detta mindre relevant.

Slutligen bor Sverige anvinda vari-
abla hastighetsgranser mer i syfte att
utnyttja viglaget bittre. PA moderna
motorvigar kan hogre hastigheter till-
latas vid god sikt, torr vigbana och lag
trafikintensitet, samtidigt som gran-
sen automatiskt sinks vid halka, kraf-
tigt regn, dimma eller tit trafik.






UTRED EN DIFFERENTIERAD

PROMILLEGRANS FOR ALKOHOL

BAKGRUND
Ar 1990 sinktes den svenska grinsen
for rattfylleri fran 0,5 till 0,2 promille.
Vigen dit var dock inte sjilvklar. En
foregaende utredning hade foreslagit
0,4 promille, och regeringen foreslog
1989 en grins pa 0,3."* Riksdagen gick
langre och efter diskussioner i utskottet
bestdmdes slutligen gransen till 0,2 pro-
mille, som tridde i kraft den 1juli 1990.

Trafiksidkerhet var ett av motiven
bakom reformen. Samtidigt framgar
det av forarbetena att 0,2 promille
inte identifierats som nagon sirskild
risktroskel. Regeringen konstaterade
att vissa formagor kunde forsimras
redan vid laga alkoholhalter, sirskilt
hos unga och alkoholovana forare,
men att olycksriskstudierna inte gav
nagot sikert stdd for att nivaer under
0,5 promille medférde en sadan risk-
6kning att de ensamma motiverade en
sinkning.

Ett viktigare argument var i stil-
let normbildningen. Lagstiftningen

14. Prop. 1989/90:2.

15. Bet. 1989/90:JuU2.

16. Bet. 1989/90:JuU2.

17. Transportstyrelsen (2025a).
18. Bet. 1989/90:JuU2.

skulle motverka “promilletinkandet”
— forestillningen att det var accep-
tabelt att dricka si linge man holl sig
under den lagliga grinsen — och eta-
blera en norm om nykterhet. Riks-
dagen beskrev 0,2 som en praktiskt
genomforbar nollgrins: grinsen skulle
ligga si ndra noll som medicinska,
mattekniska och rittssikerhetsmas-
siga hdnsyn medgav.'

Att 0,2 inte ir en sjilvklar grins
marks ocksa pa att en annan promille-
grans anvands for korkortsingripande.
Obligatoriskt aterkallande av korkor-
tet maste ske efter 0,5 promille, och i
Transportstyrelsens praxis anvinds
varning i stéllet for aterkallande i dag
vid nivaer upp till 0,3 promille.” T sitt
betidnkande konstaterade utskottet att
en utvidgad kriminalisering langt ned
i promilleomradet innebar att varje
overtridelse inte lingre automatiskt
skulle medfdra den ganska ingripande
administrativa konsekvensen att fora-
ren mister korkortet.’®



INTERNATIONELLA JAMFORELSER
Den svenska grinsen ir 1ag i ett euro-
peiskt perspektiv. 19 av EU:s 27 med-
lemslinder har 0,5 promille som
allmin grins, dédribland Danmark,
Finland, Tyskland, Frankrike, Italien,
Spanien, Nederlinderna och Belgien.”
Litauen har 0,4, medan Sverige, Polen
och Estland har 0,2. Tjeckien, Ung-
ern, Ruminien och Slovakien har i
stillet ingen lagstadgad promillegrins.
20 Norge sinkte sin grins fran 0,5 till
0,2 promille ar 2001.”

Sverige skiljer sig ocksd genom
att samma promillegrins giller oav-
sett om foraren ar nyborjare, erfaren
privatforare eller yrkesforare. Manga
andra EU-lander differentierar i stéllet
reglerna. Exempelvis har Frankrike,
Irland, Nederlinderna och Portugal
lagre granser for nya forare, medan
bland annat Tyskland, Italien, Kroa-
tien och Slovenien tillimpar nollgrans
for vissa nyborjar- eller yrkesforar-
grupper. Aven Danmark inférde 2025
en grins pa 0,2 for nya forare.??

Sadana modeller ligger ocksa i linje
med internationella rekommenda-
tioner. WHO rekommenderar hogst

19. European Transport Safety Council (2026).

0,5 promille som generell grins och
hogst 0,2 for unga, oerfarna och yrkes-
forare.”? EU-kommissionens rekom-
mendation har samma grundstruktur:
inte 6ver 0,5 generellt och en ligre
niva for hogriskgrupper.?*

EMPIRI

Att alkohol dr en viktig riskfaktor i tra-
fiken dr oomstritt. Fullstindiga upp-
gifter om promillenivaerna i alla typer
av olyckor i Sverige saknas, men VTI
gick 2023 igenom 607 personbilsfo-
rare som omkommit i svensk trafik
2014-2021 och konstaterade att alko-
hol pévisades hos drygt 22 procent.
Bland de alkoholpositiva omkomna
forarna var den genomsnittliga alko-
holhalten i sin tur omkring 1,7 pro-
mille, medianen 1,8, och drygt 82
procent hade mer dn 1,0 promille.
De allvarligaste alkoholproblemen ar
alltsa starkt koncentrerade till betyd-
ligt hogre nivaer dn nagon straffbarhets-
grins i Europa.?” Trafikverkets djupstu-
dier ger en liknande bild av alkoholens
betydelse. Ar 2024 omkom 39 perso-
ner, motsvarande 18 procent av samtliga

20. | lander utan lagstadgad promillegréns utgar bedémningen i stallet fran forarens trafikfarliga beteende.
21. European Transport Safety Council (2026); Assum (2001, 2010).

22. European Transport Safety Council (2026).
23. World Health Organization (2018).

24, Europeiska kommissionen (2001).

25. Forsman (2023).

20



trafikdodade, i olyckor som klassificera-
des som alkoholrelaterade.?

Litteraturen om hur alkohol paver-
kar olika konkreta foraregenskaper ar
mycket omfattande och visariallmin-
het att korformagan forsdmras gradvis
och exponentiellt med stigande alko-
holhalt.?” EU-kommissionens forsk-
ningsoversikt anger som en grov skatt-
ning att en forare med 0,5 promille har
omkring 40 procent hogre olycksrisk
an en nykter forare. Risken ar emeller-
tid inte densamma for alla. Unga och
oerfarna fOrare far en kraftigare risk-
okning redan vid 1aga alkoholhalter dn
ildre och mer erfarna forare.?®

Det finns vidare gott internatio-
nellt stod for att sdnkningar fran rela-
tivt hoga promillegranser kan minska
alkoholrelaterade olyckor, sirskilt nir
lagindringen kombineras med hog
upptécktsrisk och effektiv Overvak-
ning. Ett stort antal europeiska refor-
mer fran 0,8 till 0,5 promille har f6ljts
av minskningar av alkoholrelaterade
olyckor och dédsfall, dven om effek-
ternas storlek varierar mellan linder.?

Nir det giller effekten av att sdnka
gransen till ligre nivier, exempelvis
fran 0,5 till 0,2 promille, dr konsekven-
serna daremot oklara. De studier som
finns har haft svart att identifiera kon-
26. Trafikverket (2025b).
27. Europeiska kommissionen (2023b).

28. Europeiska kommissionen (2023b).
29. Killoran et al. (2010).

kreta sikerhetsvinster och att skilja
effekten av sjilva promillegriansen fran
konsekvenserna av forindrade sank-
tioner, 6kad polisidr 6vervakning och
andra trafiksidkerhetsatgirder. Det gor
det svart att isolera eventuella effekter
av sjilva grinssidnkningen.

Sveriges reform 1990 har utvirderats
iflera studier, med blandade resultat.

Aberg (1995) genomforde Ater-
kommande enkatundersokningar
bland svenska forare fore och efter
reformen, 1987, 1991 och 1994. Kin-
nedomen om den nya grinsen blev
snabbt hog. Diaremot kunde han inte
pavisa nagon statistiskt siker forind-
ring i det sjalvrapporterade rattfylle-
ribeteendet. Andelen som uppgav att
de hade kort efter en alkoholmingd
motsvarande ungefir tre glas vin var
7,8 procent 1987, 7,5 procent 1991 och
6,9 procent 1994. Skillnaderna var
emellertid inte statistiskt signifikanta.
Samtidigt okade polisens kontroll-
verksamhet kraftigt under perioden,
nigot som enligt Aberg forsvirade
tolkningen av utvecklingen.
(1997)
analyserade i stillet olycksutveck-

Norstrom och Laurell
lingen med en tidsseriemodell och

kontrollerade bland annat for total
alkoholkonsumtion och trafikarbete.
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De fann ett statistiskt signifikant niva-
skifte efter reformen: omkring 9,7
procent firre dodsolyckor, 11 procent
farre singelolyckor och 7,5 procent
farre personskadeolyckor totalt.

Forfattarna betonade emellertid
sjalva att deras uppldgg inte kunde
faststilla hur stor del av nedgangen
som faktiskt orsakades av den sinkta
promillegrinsen. Sverige gick samti-
digt in i en djup lagkonjunktur, unga
forare korde mindre, andra delar
av trafiksikerhetsarbetet forindra-
des och en lang trend av forbittrad
sikerhet gjorde resultaten oséikra. En
senare evidensgenomgang frain NICE
bedomde dérfor studien som metodo-
logiskt svag.*°

Ross och Klette (1995) analyserade
ocksa 1990 érs svenska reform med
en tidsserie. Aven de fann en nedging
i trafikdodligheten. Nir dodsfallen
delades upp efter tid pa dygnet drevs
minskningen emellertid av dago-
lyckor. Ndgon motsvarande statistiskt
siker minskning syntes inte nattetid,
trots att alkoholrelaterade olyckor ar
betydligt vanligare da. Detta talade
enligt Ross och Klette for att ned-
gangen kan ha haft andra orsaker in
den forindrade promillegransen.

Mot bakgrund av de studier som
finns tillgingliga dr det darfor svart att

30. Killoran et al. (2010).
31. Assum (2001, 2010).
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siga om siankningen fran 0,5 till 0,2
promille i Sverige hade ndgon konkret
trafiksakerhetseffekt.

Erfarenheterna fran Norge ar likar-
tade. Norge sinkte grinsen fran 0,5 till
0,2 promille 2001, och reformen har
utvirderats av Transportgkonomisk
institutt. Assum (2001) jamforde
omkring 3 000 norska korkortsinne-
havares attityder och uppgivna bete-
enden fore och efter reformen. Ande-
len som uppgav att de avsag att helt
avsta fran alkohol fore korning 6kade
visserligen fran omkring 82 till drygt
90 procent efter reformen. Daremot
kunde studien inte visa nigon tydlig
forindringidet sjilvrapporterade ratt-
fylleribeteendet.

I en senare undersokning jamfor-
des olycksstatistiken sex ar fore refor-
men med sex ar efter. Eftersom Norge
saknade fullstindiga data Over alko-
holhalten i samtliga olyckor anvindes
bland annat nattliga singelolyckor och
helgolyckor som indikatorer pa alko-
holrelaterade olyckor. Ingen statistiskt
signifikant minskning kunde pavisas i
dessa indikatorer. Studien hade samti-
digt betydande metodbegrinsningar,
bland annat avsaknad av en extern
kontrollgrupp.® De norska resultaten
ger inte heller ndgot tydligt empiriskt



stod for att sinkningen fran 0,5 till 0,2
promille i sig minskade olyckorna.
Nagon svensk jimforande studie
av de olika alkoholregelverken harinte
heller publicerats. Den senaste EU-
statistiken visar dock att exempelvis
Sverige och Danmark har mycket lag
dodlighet i vigtrafiken och att utveck-
lingen Over tid har varit likartad.*?

FORSLAG

Sankningen av den svenska promille-
gransen genomfordes med goda fore-
satser ochien tid da den svenska alko-
holpolitiken skirptes Overlag. Den
vilade samtidigt pa ett tydligt och nor-
mativt ideal: alkohol och bilkérning
ska hallas isér. 0,2 promille kan dock
inte betraktas som en vetenskapligt
identifierad troskel utifran trafikrisk.

Studierna fran Sverige och Norge
ger heller inte nagot entydigt stod for
effekter pa rattfylleribeteendet och
olycksutvecklingen. Jimforelsen med
andra linder ger inte heller stod for
att den svenska och norska linjen har
nagra entydiga férdelar.

Samtidigt vet vi i dag mer om
hur riskerna faktiskt ar fordelade
in man gjorde da. Olycksrisken
alkoholhalten, mycket
alkoholhalter  ar  kraftigt
overrepresenterade bland omkomna

Okar med
hoga

32. Europeiska kommissionen (2026).

alkoholpaverkade forare och unga
och oerfarna forares olycksrisk okar
mer redan vid laga alkoholhalter in
erfarna forares. Att identifiera kraftigt
berusade forare och begrinsa alko-
holpaverkan hos unga forare ar darfor
centralt for att minska antalet alkohol-
relaterade olyckor.

Den svenska enhetliga grinsen tar
inte hinsyn till dessa skillnader och
gar darfor inte i takt med kunskapen
om hur risken ir fordelad. Samtidigt
har den lagre grinsen kostnader, bland
annat i form av minskad mobilitet i
glesbygd jamfort med andra delar av
Europa och en risk for att resurser
laggs palagforing av personer sominte
utsitter andra for observerbara risker.

En restriktiv politik maste vara
vetenskapligt underbyggd och fakta-
baserad for att vara legitim. Efter mer
an 35 ar med en enhetlig 0,2-promil-
legrins finns det darfor goda skal att
pa nytt prova om dagens enhetliga
svenska modell r den mest triffsikra
— eller om samma trafiksikerhet kan
uppnas genom en mer differentierad
och riskbaserad reglering.

Det rimliga vore att forutsitt-
ningslost utreda vilken grins som
bor gilla, hur reglerna kan overvakas
battre och om man bor skilja mellan
olika typer av forare och trafik. Ett
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system med 0,4 promille for erfarna
privatforare, men fortsatt 0,2 eller 0,0
for forare under de forsta korkortsaren
och for yrkesforare, skulle exempelvis
alltjimt placera Sverige bland de mest
restriktiva linderna i Europa och sam-
tidigt ligga ndra den riskdifferentiering
som bade WHO och EU-kommissio-
nen rekommenderar.
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ERKANN FLER UTLANDSKA

KORKORT OCH BESIKTNINGAR

BAKGRUND

For att fa kora i Sverige krivs antingen
ett svenskt korkort eller ett utlindskt
korkort som erkdnns enligt den
svenska korkortslagen. For korkort
fran EES-linder giller i princip full
omsesidighet: de erkinns si linge de
ar giltiga i utfirdandelandet. Korkort
fran andraldnder upphdr daremot nor-
malt att gilla nir innehavaren har varit
folkbokford i Sverige i ett ar. Endast
korkort fran vissa linder kan bytas ut
mot ett svenskt utan att innehavaren
genomgar en ny fullstindig forarprov-
ningi Sverige.”

Reglerna for kontrollbesiktning ar
snéivare. Ett fordon som kors i Sverige
under lingre tid maste som huvud-
regel besiktas i Sverige, och en kon-
trollbesiktning av ett svenskregistre-
rat fordon som har genomforts av ett
godkant besiktningsorgan i ett annat
EES-land giller som utgangspunkt
inte 1 Sverige, 4ven om kontrollen
uppfyller EU:s gemensamma minimi-

. Transportstyrelsen (2025b).

Transportstyrelsen (2015).

. Transportstyrelsen (2015); Trafikutskottet (2016).

. Traficom (2025).

. Feerdselsstyrelsen (2026a); Statens vegvesen (2026f).

krav.** Transportstyrelsen har utrett
frigan men beddmt att det svenska
genomforandet av fordonsdirekti-
vet, tillsammans med annan nationell
lagstiftning, inte medger ett generellt

erkannande.*

EMPIRI OCH INTERNATIONELLA
JAMFORELSER

Enjimforelse med andranordiskalan-
der visar dock att Sverige ér restriktivt
och att det finns flera mdjliga modeller.
Finland later exempelvis korkort fran
alla linder som omfattas av Geneve-
eller Wienkonventionen gillai upp till
tva ar efter att innehavaren har bosatt
sig i landet.” Ovriga nordiska linder
har i vissa avseenden kortare tids-
granser, men flera tillimpar ocksa mer
generosa regler for utbyte av korkort
fran utvalda linder.”” Nagon samlad
utvirdering av de svenska reglernas
trafiksidkerhetseffekter och adminis-
trativa kostnader har inte genomforts.
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Nir det giller fordonsbesiktning
erbjuder Island ett tydligt liberalare
exempel. Ett islindskt fordon som
anvinds utomlands kan besiktas av
ett godkint besiktningsorgan inom
EES, varefter besiktningsprotokollet
registreras hos den islindska myn-
digheten.®® Finland ger i stillet for-
don som har befunnit sig utomlands
en sirskild frist for besiktning efter
aterkomsten. Danmark har dessutom
borjat erkidnna utlindska besiktningar
for vissa slipfordon.” Erfarenheterna
visar att det finns flera mojliga alterna-
tiv till ett ovillkorligt krav pa nationell
besiktning.

FORSLAG

Administrationen av korkort och
besiktningar kan skapa betydande
hinder for ménniskors rorlighet utan
att motsvarande trafiksikerhetsvin-
ster kan beliggas. Sverige bor darfor
infora ett s langtgidende omsesidigt
erkinnande som EU-ritten medger.

38. island.is (2026b).
39. Traficom (2026a); Feerdselsstyrelsen (2026b).
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Giltiga korkort fran linder som
omfattas av Genéve- eller Wienkon-
ventionen, samt fran andralinder med
jamforbara krav, bor erkidnnas under
hela sin giltighetstid. De bor ocksa
kunna bytas ut mot svenska korkort
utan ett nytt fullstindigt forarprov.
Erkinnande ska endast kunna vigras
om det finns konkreta skl att ifraga-
satta korkortets dkthet, innehavarens
korforméaga eller utfirdandelandets
provning, eller om personen inte har
fylle 18 ar.

Sverige bor samtidigt folja den
islindska modellen och godta kon-
trollbesiktningar som har utforts av
godkinda Dbesiktningsorgan inom
EES. Systemet bor pa sikt utvidgas till
andra linder med likvirdiga besikt-
ningskrav.



TILLAT MER FLEXIBEL

FORSAKRINGSPRISSATTNING

SVENSKA REGLER

Kravet pa trafikforsakring ar ett cen-
tralt inslag i moderna trafiksystem.
Enligt trafikskadelagen maste det fin-
nas en trafikforsiakring for ett fordon
som dr registrerat och inte avstillt.
Forsdkringen ersitter personskador
pa forare, passagerare och utomsta-
ende samt skador som fordonet orsa-
kar pa annans egendom.*® Den ska
skiljas fran halv- och helf6rsikringar,
som bland annat kan ersitta skador pa
det egna fordonet.

Den svenska marknaden liberali-
serades betydligt 1995. Den tidigare
regleringen av bland annat bolagens
och
bonusskalor avskaffades, och en friare

riskklasser, premieberidkning
premiesittning mojliggjordes. Bola-
gen far i dag viga in exempelvis alder,
korkortstid, bostadsort, bilmodell och
korstracka.*

Marknaden ér emellertid fort-
farande reglerad i flera avseenden.
Trafikskadelagen foreskriver en kon-
alltsa en

traheringsplikt, skyldig-

het for de forsikringsgivare som far

40. 2-14 88§ trafikskadelagen.
41, Prop. 1994/95:184.

meddela trafikforsiakring att pa begi-
ran forsikra dven mycket riskabla
forare. Forsikringsplikten maste dess-
utom knytas till fordonet och dess
dgare, och kan inte begrinsas till den
person som faktiskt kor.

Tillgdngen till individuell riskin-
formation ir ocksa begrinsad. Skade-
historik och sa kallad telematik, alltsa
uppgifter om korbeteende, far anvin-
das till viss del, men det saknas ett
enkelt system dér foraren kan ge bola-
get tillgang till verifierade uppgifter
om exempelvis korkortsingripanden,
trafikbrott och tidigare kdrbeteende.

Aven sjilvrisken och forsikrings-
bolagens aterkravsritt ar reglerade.
Enligt 21 § trafikskadelagen far den
avtalade sjéilvrisken i trafikforsik-
ringen for en fysisk person uppga till
hogst en tiondel av prisbasbeloppet.
Bolagets aterkravsritt enligt 20 § ar
normalt begrinsad till fall dar skadan
har orsakats uppsatligen, genom grov
vardsloshet eller genom vardsloshet i
samband med rattfylleri.
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EMPIRI OCH INTERNATIONELLA
JAMFORELSER

EU:s motorfordonsforsikringsdirek-
tiv stiller upp krav pa ansvarsforsik-
ring, vissa ldgsta ersdttningsnivaer och
vissa rittigheter for skadelidande.*
Dirtill kommer GDPR och férbudet
mot konsdifferentierade forsikrings-
premier.* I Ovrigt har medlemssta-
terna relativt stor frihet att organisera
marknaden.

Den mest utvecklade marknaden i
Europa for individuellt utformade for-
sdkringar finns i Storbritannien, vars
system fortfarande bygger pa regler
som beholls efter uttridet ur EU. Dar
anvinds namngivna forare, tillfal-
liga forsikringar och telematik, alltsd
att kormonster kan paverka premien.
Kontraheringen ar frivillig, och valut-
vecklade jamforelsetjianster har bidra-
git till ett hogt konkurrenstryck och
en hog bytesfrekvens.** Aven inom
EU finns friare modeller. Frankrike
har exempelvis en friare modell for
kontrahering, dar forsakringsbolag far
neka en hogriskkund.*

Sedan marknaden i Sverige libe-
raliserades under 1990-talet har inga
storre utredningar av fordonsforsik-

ringssystemet genomforts i Sverige.
Kontraheringsplikten dverviagdes kort
1999, men regeringen valde att tills
vidare behalla den.* Ingen statlig
utredning har direfter nirmare pro-
vat mojligheten att infora friare
forarbaserade forsikringar eller ge
bolagen bittre tillgang till verifierade
trafikdata.

FORSLAG

Forsakringar ar ett triffsikert och fri-
hetligt sétt att hantera de risker som
trafiken medfor, men det forutsitter
fria avtalsvillkor och stor flexibilitet.
Nar individuell riskinformation inte
kan anvindas madste bolagen forlita
sig pa grova kategorier som alder,
bostadsort och bilmodell. Det innebéar
samre traffsikerhet och att forsiktiga
forare far betala for andra forares risk-
beteende.

Det finns darfor bade starka effek-
tivitets- och rittviseskal att liberali-
sera reglerna i den mén det ir mojligt.
Reglerna bor inte innebidra att den
stora majoriteten tvingas subventio-
nera de mest riskfyllda trafikanterna
i stillet for att lata dessa bara kostna-

42. Europaparlamentets och r&dets direktiv 2009/103/EG, i lydelsen enligt direktiv (EU) 2021/2118.
43. Europaparlamentets och r&dets forordning (EU) 2016/679; EU-domstolens dom den 1 mars 2011, Association
belge des Consommateurs Test-Achats ASBL m.fl., C-236/09, EU:C:2011:100.

44, Financial Conduct Authority (2019).
45,  Service-Public.fr (2026a).
46, Prop. 1998/99:42.
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den for de risker de utsitter andra for.
Den fordonsbaserade forsakringen ar
dessutom daligt anpassad till bildel-
ning och andra situationer dar manga
personer anvinder samma fordon.

Reglerna for trafikforsikringar
bor dérfor liberaliseras. Reformen bor
omfatta:

e att den generella kontraherings-
plikten avskaffas,

e att forare frivilligt far dela verifie-
rade uppgifter om korkortsingri-
panden, trafikbrott och skadehis-
torik,

e att telematikbaserade fOrsak-
ringar och overforing av kordata
mellan bolag underlattas,

e att fler forarbaserade, tillfalliga
och operatorsbaserade forsik-
ringar tillats,

e att taket for frivilligt avtalad sjalv-
risk hojs eller avskaffas, och

e att Aaterkravsritten utvidgas vid
sarskilt allvarligt och trafikfarligt
beteende.
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HOJ VIKTGRANSEN FOR B-KORKORT

BAKGRUND

Fore 1996 gillde ingen viktgrins for
personbilar som fick framféras med
svenskt B-korkort. Niar EU:s korkorts-
direktiv genomfordes i svensk ritt
inférdes emellertid direktivets grans
pa 3,5 ton. I dag finns dven mojligheten
att ta utokad B-behorighet, B96, som
tillaiter en sammanlagd totalvikt pa
hogst 4,25 ton for bil och slap. Tyngre
fordon kriver i regel en hogre kor-
kortsbehorighet. Grinsen pa 3,5 ton
hirstammar direkt frain EU-ritten och
har ingen sirskild motivering.

EMPIRI

Storre och tyngre fordon medfor
generellt storre risker vid en kollision.
Den nuvarande griansen ir samtidigt
en kategorigrians for behorighet; den
innebdr inte i sig att ett fordon strax
over 3,5 ton dr trafikfarligt att kora
utan en hogre behorighet.*

Att tyngre personbilar kan hante-
ras inom ramen for B-behdrigheten
framgar redan av de tidigare svenska
reglerna. Det framgar ocksa av dver-

gangsbestimmelserna for forare som
tog B-korkort fore den 1 juli 1996 och
fortfarande far framfora vissa person-
bilar med en totalvikt 6ver 3,5 ton utan
hogre korkortsbehorighet.

FORSLAG

Personbilar har blivit tyngre i hela
vistvirlden. Inte minst introduk-
tionen av elbilar har medfort att fler
modeller nirmar sig dagens viktgrans
for B-korkort, trots att de ar avsedda
att framforas av vanliga forare utan
sarskild kompetens. Manga vanliga
slipekipage med storre bilar tangerar
ocksa grinsen for B-behorigheten,
trots att ett storre och tyngre drag-
fordon i flera avseenden kan forbéttra
ekipagets stabilitet och sikerhet.

Det ar bland annat mot denna
bakgrund som EU har reviderat sitt
korkortsdirektiv. De nya regler som
antogs 2025 medger B-behorighet
upp till 4,25 ton for vissa fordon och
oppnar for utokad behorighet for
tunga husbilar efter utbildning eller
prov. Aven om direktivet inte medger

47.  Anderson och Auffhammer (2014); Direktiv 2014/45/EU.
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en generell hojning for alla fordon, bor
Sverige utnyttja samtliga mojligheter
till undantag och avstd fran att infora

48. Direktiv (EU) 2025/2205.
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Y,

mer langtgiende nationella krav an
vad EU-ritten kraver.*



SANK ALDERSGRANSEN FOR B-KORKORT

BAKGRUND
Aldersgrinsen  for  motsvarande
B-korkort har varit 18 ar sedan de for-
sta svenska trafikreglerna inférdes
1906.% Valet av aldersgrins har aldrig
motiverats narmare, aven om senare
utredningar har forsvarat grinsen med
allminna resonemang om mognad
och omdome, varefter den har levt
kvar i huvudsak oforindrad. Korkort
for latt motorcykel far dock tas fran 16
ars dlder. Aven &vningskorning med
personbil far paborjas vid 16 ar, efter
en fordndring som genomfordes 1993.

I samband med det svenska EU-
medlemskapet fordes en kort diskus-
sion om huruvida Sverige skulle halla
fast vid sin 18-arsgrins eller overga till
ett system som mer liknade andra EU-
ldnders.”® Nagon omfattande utredning
av alternativen eller det empiriska st6-
det genomfordes dock inte. Regeringen
bedomde i stillet att det saknades skl
att indra den befintliga ordningen.

49. Prop. 1997/98:124; Tredje lagutskottet (1962).
50. Prop. 1995/96:118.
51. Europeiska kommissionen (2023c).

INTERNATIONELLA JAMFORELSER
Reglerna for koérkort varierar forhal-
landevis mycket i vistvarlden.” Sveri-
ges enhetliga 18-arsgrins ir dock mer
restriktiv dn flera jamforbara landers
system.

I 6vriga Norden giller 17 ar som
generell dldersgrians i Danmark och pa
Island. I Danmark far 17-aringar kora
ensamma dagtid men maste ha ledsa-
gare nattetid. I Finland kan 17-aringar
fa undantagstillstind om de har ett
sarskilt transportbehov, och sedan maj
2026 far de inte kora mellan midnatt
och klockan fem. Norge har diremot
samma aldersgrins som Sverige.*?

Aven i 6vriga Europa ir 17 ir en
vanlig grins. Storbritannien och
Frankrike tillater sjilvstindig kérning
fran 17 ars alder. Tyskland har ledsa-
gad korning frin 17 ir, och Osterrikes
L17-system kombinerar utbildning
med omfattande ledsagad kdrning.”

52. Feerdselsstyrelsen (2026¢); Traficom (2026c); Samgéngustofa (2026); Europeiska kommissionen (2023c).
53. GOV.UK (2026); Service-Public.fr (2026b); Bundesministerium fiir Verkehr (2026); Republik Osterreich (2026).
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EMPIRI
Nagon mer omfattande svensk utvar-
dering av 18-arsgrinsen har inte
genomforts. Inte heller finns nagon
samlad offentlig jimforelse av de
nordiska lindernas olika system.
Yngre och oerfarna forare har hogre
olycksrisk, bland annat pa grund av
mindre erfarenhet, svagare riskupp-
fattning och storre riskbenigenhet.
Den forhojda risken dr dock tydligt
knuten till vissa situationer som kan
regleras separat.”* Begridnsningar av
ensamkorning, antalet passagerare
och tillatna hastigheter kan vara trift-
sikra sitt att halla unga forare borta
fran de farligaste trafiksituationerna.”
Alder bér inte heller blandas ihop
med erfarenhet. Ett ytterligare ars
korerfarenhet har betydligt storre
betydelse for riskminskningen an
aldrandet i sig.’ Det talar for krav
pa erfarenhet snarare dn kategoriska
aldersgrinser. En viktig svensk trafik-
sikerhetsatgiard var ocksd att sidnka
aldern for 6vningskorning, eftersom
forindringen innebar att de som tog
korkort hade hunnit skaffa sig storre
erfarenhet.”

54. Europeiska kommissionen (2023c).
55. Russell et al. (2011).

56. McCartt et al. (2009).

57. Gregersen et al. (2000).
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FORSLAG

Att en person trots uppvisade far-
digheter och enbart utifran ett kol-
lektivt kriterium inte far tillstand att
framfora ett fordon dr en betydande
inskrinkning av den enskildes frihet.
Aldersgrinsen paverkar dessutom ett
mycket stort antal manniskor. Den bor
darfor tas pa betydligt storre allvar dn
vad som hittills har gjortsi Sverige, dér
18-arsgransen narmast har behallits av
slentrian.

Nir flera jamfoérbara linder tilla-
ter korkort eller graderad behorighet
fran 17 ars alder kravs ett tydligt empi-
riskt stod for att forsvara en ovillkorlig
18-arsgrins. Sverige bor darfor utreda
en generell sinkning av aldersgrinsen,
eventuellt i kombination med ett gra-
derat korkort och triffsikra begrins-
ningar av exempelvis nattkorning,
antalet passagerare, alkohol eller has-
tighet.



INKLUDERA LATT MOTORCYKEL |

B-KORKORTET OCH TILLAT VESPOR

BAKGRUND

Fram till mitten av 1970-talet gav ett
vanligt B-korkort 4ven behdrighet att
kora liatt motorcykel i Sverige. I dag
omfattar B-korkortet endast moped-
behorighet, och en sirskild Al-beho-
righet krivs for att kora litta motor-
cyklar med en cylindervolym pa hogst
125 kubikcentimeter och en effekt pa
hogst 11 kilowatt. Det innebdr att den
som vill kora en skoter pa 125 kubik-
centimeter, exempelvis en vespa,
maste ta ett sirskilt motorcykelkor-
kort.”® Nagon kompletteringsutbild-
ning for den som redan har B-korkort
finns inte i Sverige, utan personen
maste genomga samtliga moment,
inklusive teorin, en gang till.”

Den ordningen var dock inte
sjilvklar. Nar EU:s korkortsdirektiv
inforlivades i svensk ritt 1996 disku-
terades mojligheten att lata B-kor-
kortet omfatta automatvixlade litta
motorcyklar, sisom vespor och andra
direktivet
medgav emellertid inte den avgrins-

skotrar. Det davarande

58. Prop. 1995/96:118.

ning som Sverige efterstrivade. Sve-
rige kunde antingen lata B-korkortet
omfatta hela Al-kategorin eller avsta
fran en sddan utvidgning. Nagot sir-
skilt undantag for automatvixlade
motorcyklar infordes darfor inte.

EMPIRI OCH INTERNATIONELLA
JAMFORELSER
EU-ritten medger att medlemssta-
terna later innehavare av B-korkort
kora liatt motorcykel. Behdrigheten
kan villkoras av korkortsinnehav eller
en kortare kompletterande utbildning
och begrinsas till automatvixlade
motorcyklar.®

Det finns dock fa studier somisole-
rar trafiksikerhetseffekterna av denna
typ av forenkling. Ndgon svensk ris-
kanalys eller samhallsekonomisk kal-
kyl som motiverar dagens ordning
tycks inte heller ha genomforts. Den
svenska begrinsningen framstar dér-
for frimst som ett resultat av hur det
aldre korkortsdirektivet inforlivades,

59. Prop. 1995/96:118; Trafikutskottet (2025); Directive (EU) 2025/2205.

60. Directive (EU) 2025/2205.
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snarare dn som ett medvetet och empi-
riskt underbyggt trafiksédkerhetsval.

FORSLAG

Det nuvarande korkortsdirektivet ger
medlemsstaterna storre utrymme an
det tidigare nir det galler att kombi-
nera behorigheter. Sverige bor dar-
for genomfora den liberalisering som
efterstrivades redan 1996 och lata
B-korkortet omfatta automatvixlade
latta motorcyklar med en cylindervo-
lym pa hogst 125 kubikcentimeter och
en effekt pa hogst 11 kilowatt.
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Sverige bor ocksd utreda mojlig-
heten att lata full Al-behdrighet inga i
B-korkortet, atminstone efter en viss
alder eller ett visst antal ars korerfa-
renhet. Som ett minsta steg bor en
kortare praktisk kompletteringsut-
bildning inforas, utan krav pa ett nytt
fullstindigt teori- och korprov.



AVSKAFFA TAXIFORARLEGITIMATIONEN

BAKGRUND
Den nuvarande taxiforarlegitimationen
infordes 1998 och ersatte da den tidigare
taxibehorigheten i korkortet. Sedan
reglerna justerades 2025 krivs att den
sokande har fyllt 20 ar och haft B-kor-
kort i minst tva ar. Den s6kande ska
dessutom uppfylla sirskilda medicinska
krav och bedémas vara lamplig i fraga
om yrkeskompetens och laglydnad.*!
Forarprovningen omfattar tva teo-
riprov och ett sirskilt korprov, som
behandlar bland annat trafikregler,
taxilagstiftning, siakerhet och fordons-
kinnedom. Vid korprovet ska den
sokande pa nytt visa att han eller hon
kan mandvrera en personbil samt sin
formaga att ge god service.®?
Taxiforarlegitimationen motive-
ras inte frimst av trafiksikerhet. Den
fungerar framfor allt som ett instru-
ment for statlig tillsyn av taximarkna-
den och syftar till att sdkerstilla en viss
serviceniva och palitlighet, utover de
krav som giller for vanliga forare.*®

61. Transportstyrelsen (2025c).

62. Trafikverket (2026).

63. Prop. 1997/98:63.

b4. Statens vegvesen (2026e); Traficom (2026d).
65. Prop. 1997/98:63; prop. 2023/24:148.

EMPIRI OCH INTERNATIONELLA
JAMFORELSER

Manga europeiska linder har hart regle-
rade taximarknader och stéller sirskilda
krav pa taxiforare. Reglerna behover
dock inte omfatta en fornyad praktisk
forarprovning. I bade Norge och Finland
krévs visserligen en sérskild legitimation,
men kompetensprovet ir helt teoretiskt.
En person som redan har B-korkort
behéver alltsd inte genomga ytterligare
ett korprov.*

Det saknas samtidigt en samlad
effektutvirdering av den svenska taxi-
forarlegitimationen. Vid forandringar av
reglerna har olika regeringar utgatt fran
att systemet fyller en funktion, men utan
att ndrmare visa att den sirskilda forar-
provningen forbéttrar trafiksikerheten
eller konsumentskyddet i férhallande till
kostnaderna och intrideshindren.®”

Att kraven priglas av ett visst god-
tycke mirktes ocksd vid sinkningen
av aldersgrinsen fran 21 till 20 ar 2025.
Regeringen bedémde da att effek-
terna pa trafiksikerheten och forarnas
formaga att bemota resendrer skulle bli
marginella, eftersom kravet pa tva ars
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innehav av B-korkort beholls.®¢ Sam-

tidigt 4r den nuvarande aldersgrinsen
hogre &n den som géllde for den éldre taxi-
behorigheten, d aldersgransen var 19 ar.

FORSLAG
Taximarknaden har férindrats i grunden
under de senaste decennierna. Avreg-
leringen har breddat utbudet, medan
digitala plattformar har gjort det mojligt
att jimfora priser, identifiera forare, folja
resan, betala digitalt och ldmna omdé-
men. Det har stirkt prisinformationen,
sparbarheten och konsumenternas still-
ning, vilket borde foranleda en omprov-
ning av regleringen.
Taxiforarlegitimationen utgdr sam-
tidigt ett trubbigt och betydande

b6. Prop. 2023/24:148.
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intrideshinder pa marknaden. Den inne-
bar ocksa en uppenbar dubbelreglering.
Oavsett om man menar att reglering av
marknaden for taxi dr noédvandig ar det
svart att se varfor en erfaren B-korkorts-
innehavares formaga att mandvrera en
vanlig personbil ska provas en andra gang,.

Taxiforarlegitimationen bor — dér-
for avskaffas. Ett giltigt B-korkort bor
vara tillrickligt for att kora taxi. Even-
tuella krav pa foretagens skdtsam-
het, redovisning och information till
kunder bor riktas mot taxiforetaget
och trafiktillstandet. Sarskilda krav pa
service, utbildning eller limplighet
vid exempelvis fardtjanst, sjukresor
och skolskjuts kan stéllas direkt i
respektive upphandling.



FORLANG BESIKTNINGSINTERVALLEN

BAKGRUND

Sverige tillimpar det som brukar
beskrivas som en 3-2-14-modell f6r
bilbesiktning. En personbil eller litt
lastbil med en totalvikt pa hogst 3,5
ton ska i dag kontrollbesiktas forsta
gangen senast tre dr efter att den togs
i trafik. Den andra besiktningen ska
goras inom ytterligare tva ar, och dar-
efter far det ga hogst 14 manader mel-
lan besiktningarna. Om besiktningen
inte genomfors i tid far fordonet auto-
matiskt korforbud.s’

Modellen innebir en viss libe-
ralisering jamfort med den tidigare
3-2-1-modellen.
den forsta besiktningen efter tre ar,

Da genomfdrdes

den andra efter ytterligare tva ar och
darefter varje ar.°8

EU:s besiktningsdirektiv, som har-
moniserar stora delar av reglerna for
besiktning inom EU, sitter dock en
miniminiva enligt 4-2-modellen, dir
den forsta besiktningen sker efter fyra
ar och dérefter vartannat ar. Medlems-

. Transportstyrelsen (2026a).

. Transportstyrelsen (2015); Trafikutskottet (2016).
. Directive 2014/45/EU.

. Transportstyrelsen (2015); Trafikutskottet (2016).

71. Feerdselsstyrelsen (2026c); Statens vegvesen (2026a).

. Traficom (2026a).

staterna far tillimpa kortare intervall,
vilket Sverige har gjort.®®

Transportstyrelsen foreslog dock
redan 2015 att Sverige skulle 6vergd
till den europeiska 4-2-modellen.
Forslaget skulle kombineras med
mer riktade fordonskontroller pa
vig. Regeringen valde emellertid att i
huvudsak behélla de svenska interval-
len, med hinvisning till trafiksdkerhet
och miljo. Varfor intervallet forldngdes
till just 14 manader motiverades dock
inte nirmare.”

EMPIRI OCH INTERNATIONELLA
JAMFORELSER

Sverige tillimpar betydligt titare
besiktningar dn i de 6vriga nordiska
linderna. Bade Danmark och Norge
tillimpar i stillet 4-2-modellen fullt
ut for vanliga personbilar.”! Finland
besiktar personbilar forsta gangen
efter fyra ar och direfter vartannat
ar tills bilen ar tio ar gammal, varef-
ter arlig besiktning krivs.”? Pa Island
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sker den forsta besiktningen efter
fyra ar, f6ljd av tva besiktningar med
tva ars mellanrum och direfter arliga
kontroller.”” Aven stora EU-linder
som Frankrike och Italien tillimpar
4-2-modellen.” Tyskland kraver den
forsta besiktningen efter tre ar men
darefter endast vartannat ar.”

Det empiriska stodet for hur
mycket titare besiktningar dn EU:s
4-2-modell minskar olycksrisken ar
begrinsat.”® Nigon samlad svensk
effektutvirdering som visar att fjor-
tonmanadersintervallet ar effektivare
an besiktning vartannat ar har inte
genomforts.

En viss diskussion har dock forts
pa EU-niva om titare besiktningar av
ildre fordon. Kommissionen foreslog
2025 arlig besiktning av bilar dldre dn
tio ar. Radet och Europaparlamentets
transportutskott har dock avvisat for-
slaget med hénvisning till att det sak-
nades tillrickliga beldgg for att atgir-
den skulle minska antalet olyckor.””

FORSLAG

Det offentliga kravet pa besiktning
kan ifragasittas pa principiella grun-
der. Savil besiktningens frekvens som

73. island.is (2026a).

innehall kan utan hinder regleras som
villkor i den obligatoriska trafikforsak-
ringen, och dirmed knytas tydligare
till den nytta som besiktningen fak-
tiskt innebdr. I dagsldget dr sadana 16s-
ningar dock begriansade av EU-rittens
minimikrav.

Sverige bor darfor ndéja sig med
att inféra 4-2-modellen for privat
anvinda personbilar och latta lastbi-
lar. Den forsta kontrollbesiktningen
ska didrmed genomforas efter fyra ar
och foéljande besiktningar vartannat
ar. Det skulle anpassa Sverige till EU:s
grundmodell samt till reglerna i bland
annat Danmark och Norge. Samtidigt
bor det betonas att forsikringsbo-
lag redan i dag kan stélla upp krav pa
titare besiktningar som villkor.

Transportstyrelsen bor samtidigt
fa i uppdrag att utvdrdera de svenska
reglerna for kontrollbesiktningens
innehéll. Nationella kontrollmoment
som gar utdver EU:s krav bor tas bort
om det saknas beligg for att de ger
en pataglig trafiksikerhets- eller mil-
jonytta. Uppgifter som kan kontrol-
leras digitalt genom fordonsregister,
inbyggda diagnostiksystem eller till-
verkarnas aterkallelsesystem bor inte
kriva en fysisk kontroll.

74, Service-Public.fr (2026c); Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (2026).

75. Bundesportal (2026).
76. Europeiska kommissionen (2025a).

77. Europeiska kommissionen (2025b); Europeiska unionens ré&d (2025); Europaparlamentet (2026).
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HOJ HASTIGHETSGRANSEN FOR

SLAP OCH HUSVAGNAR

BAKGRUND
En personbil eller litt lastbil med
bromsad slipvagn eller husvagn far i
dag koras i hogst 80 kilometer i tim-
men i Sverige. Regleringen bygger
dirmed pa en generell beddmning
av fordonskategorin snarare dn pd en
provning av det enskilda ekipagets
tekniska egenskaper. Samma grins
giller oberoende av dragfordonets
och slipets konstruktion, sidkerhets-
utrustning och inboérdes viktforhal-
lande.”

Den nuvarande grinsen tridde
i kraft 1995 och ersatte en tidigare
grans pa 70 kilometer i timmen.”” Som
argument mot en hogre hastighet har
framfor allt allménna trafiksidkerhets-
skil anforts. Slip och husvagnar kan
bli instabila, och en hdgre hastighet
innebar dessutom storre krockvald.
Aven okad brinsleforbrukning har
framforts som argument.5°

Ettnytt system har dock 6vervagts.
Under sommaren 2026 remitterade
78. Transportstyrelsen (2026b).

79. Motion 1994/95:T413.
80. Trafikutskottet (2017).

81. Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2026).

82. Feerdselsstyrelsen (2026d).
83. Statens vegvesen (2026b).

regeringen ett forslag om att infora en
sa kallad Tempo 100-modell som till-
later 100 kilometer i timmen under
vissa omstindigheter.®!

EMPIRI OCH INTERNATIONELLA
JAMFORELSER
Sverige ar klart mer restriktivt 4n de
ovriga nordiska linderna genom att
det helt saknas mojlighet att fa ett slip
godkint for en hogre hastighet. Dan-
mark inférde Tempo 100 ar 2016. Sar-
skilt godkanda sldp och husvagnar far
dér koras i hogst 100 kilometer i tim-
men pa motorvig, medan dvriga eki-
page behaller grinsen pa 80 kilometer
itimmen.®

Norge har ett liknande system. For
godkinnande kravs bland annat att
dragbilen har lasningsfria bromsar, att
viktforhallandet mellan bil och slap ar
godtagbart och att ekipaget har utrust-
ning som sikerstiller stabil korning.
Aldre godkinda slip omfattas ocksd av
aterkommande kontrollbesiktning.*®
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Sedan 2024 erkdnner Danmark och
Norge dessutom varandras Tempo
100-godkinnanden. Aven Tyskland
tillimpar Tempo 100.%*

Nagon samlad svensk effektut-
virdering som jamfor den generella
80-grinsen med ett villkorat Tempo
100-system har inte identifierats.
Konsekvensbedomningen av det for-
slagsomnuharremitteratskonstaterar
ocksa att risken varierar tydligt mellan
olika ekipage, inte minst beroende pa
teknisk standard och vikt. Hogre has-
tighet Okar visserligen krockvaldet,
men trafiksikerhetseffekten bedoms
bli mycket begrinsad nir reformen
endast omfattar godkinda ekipage pa
motesseparerade vigar. Mindre has-
tighetsskillnader vintas samtidigt ge
ettjaimnare trafikflode.®

FORSLAG
De internationella exemplen visar att
en hogre hastighet for tekniskt sikra
slip ar mdjlig. En villkorad hastig-
hetsgrins ar mer triffsiker dn dagens
kategoriska regel och gor det mojligt
att dra nytta av sikrare fordon och
modern teknik. Den kan ocksa minska
restider och hastighetsskillnader.
Sverige bor darfor genomfora den
foreslagna Tempo 100-reformen i
sa liberal form som mdjligt. Person-
bilar med tekniskt limpade slip och
husvagnar bor fa koras i hogst 100
kilometer i timmen pa motorvigar
och motortrafikleder utan separata
tillstdnd eller besiktningar for varje
enskild fordonskombination. Sverige
bor dessutom erkinna danska och
norska Tempo 100-godkinnanden
och verka for ett bredare europeiskt
omsesidigt erkdnnande.

84. Feerdselsstyrelsen (2026d); Statens vegvesen (2026b); Bundesportal (2025).

85. Landsbygds- och infrastrukturdepartementet (2026).
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AVSKAFFA KRAVET PA

HANDLEDARGODKANNANDE OCH TAKET
FOR ANTAL OVNINGSKORNINGSELEVER

BAKGRUND

Sedan den nuvarande korkortslagen
tridde i kraft 1998 krivs ett sirskilt
godkdnnande for att vara handledare
vid privat Ovningskorning. Handle-
daren maste ansoka hos Transport-
styrelsen och godkinnas sirskilt for
varje elev. For att godkdnnas krivs att
personen har fyllt 24 ar, har ratt kor-
kortsbehdrighet och har haft denna
behorighet under sammanlagt minst
fem av de senaste tio aren.%

Fram till den 1 augusti 2026 fanns
aven ett krav pa att eleven och hand-
ledaren skulle ha genomgitt en sir-
skild introduktionsutbildning. Utbild-
ningen hade dock liten eller ingen
effekt pa 6vningskorningens struktur,
innehaéll och omfattning. Kostnaderna
och tidsatgangen ansdgs darfor inte
motiverade och kravet slopades.’”
Kravet pa ett individuellt handledar-
godkinnande avskaffades dock inte.

86. Prop. 1997/98:124; Transportstyrelsen (2026c).
87. Prop. 2025/26:127.

88. Transportstyrelsen (2020, 2026d).

89. Statens vegvesen (2026c).

Ar 2021 infordes dessutom en
begrinsning som innebér att en hand-
ledare far ha godkdnnanden for hogst
fem elever samtidigt, en sinkning
fran den tidigare grinsen pa 15 elever.
Siankningen motiverades framfor allt
med att forsvara olaglig trafikskole-
verksamhet.®

EMPIRI OCH INTERNATIONELLA
JAMFORELSER
Reglerna i jamforbara lander visar att
handledarens lamplighet kan siker-
stillas utan ett individuellt myndig-
hetsgodkinnande. I Norge ricker det
att handledaren ar minst 25 ar och har
haft korkort for den aktuella fordons-
klassen utan avbrott under de senaste
fem aren. Nagot sirskilt handledar-
godkinnande finns inte.®
Storbritannien tillimpar en dnnu
friare modell. En person far handleda
privat om han eller hon 4r minst 21 ar,
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har ritt korkortsbehorighet och har
haft ett fullstindigt korkort i minst
tre ar. Handledaren registreras inte i
forvig, och det finns inget tak for hur
manga elever som personen far hjilpa,
sa linge undervisningen sker utan
betalning.”®

Nagon svensk effektutvirdering
som visar att det elevspecifika hand-
ledargodkinnandet forbattrar trafik-
sikerheten har inte genomforts. Inte
heller har nagon offentlig utvirde-
ring av femgrinsens effekt pa olaglig
trafikskoleverksamhet
Grinsen bygger i stillet pa antagandet

identifierats.

att ett stort antal samtidiga handledar-
skap kan tyda pa yrkesmissig verk-
samhet.”

Diremot finns stod for att mer
omfattande Ovningskorning forbatt-
rar trafiksikerheten. En svensk VTI-
studie av reformen som gjorde det
mojligt att borja 6vningskora vid 16
ars dlder visade att den 6kade méangd-
triningen hade en skadereducerande
effekt och att férdelarna med privat
6vningskorning var betydligt storre dn
nackdelarna.”

90. Driver and Vehicle Standards Agency (2022).
91. Transportstyrelsen (2020).
92. Gregersen et al. (2000).
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FORSLAG

Kravet pa ett sdrskilt handledargod-
kinnande har mycket litet empiriskt
stdd och bor avskaffas. Uppgifterna
om handledarens alder, korkortsbe-
horighet och erfarenhet framgar av
korkortet och vagtrafikregistret och
kan kontrolleras av polisen vid en tra-
fikkontroll. Om handledarens korkort
aterkallas upphor ritten att handleda
automatiskt.

Taket pa fem elever bor samtidigt
avskaffas. En handledares formaga att
genomfora en siker dvningskdrning
beror inte pa hur manga andra perso-
ner han eller hon tidigare har hjilpt.
Begrinsningen forsvarar dessutom
6vningskorning inom stora familjer
och hindrar ideella initiativ som kan
hjilpa personer som saknar tillgang till
bil eller en egen handledare.

Reformen skulle gora det enklare
att mangdtrana, mojliggora fler ideella
insatser och minska Transportstyrel-
sens administration utan att sinka de
materiella kraven pa en siker handle-
dare. Olaglig verksamhet bor bekim-
pas bittre med riktade atgirder dn
med generella administrativa krav.



AVSKAFFA RISKETTAN

BAKGRUND

Sedan den 1 april 2009 bestdr den
obligatoriska riskutbildningen for
B-korkort av tva delar. Vid sidan av
den praktiska halkkorningen tillkom
da en separat teoretisk del, vanligen
kallad Riskettan, med fokus pa hur
alkohol, andra droger, trotthet och
olika riskbeteenden péaverkar fora-
ren och korférméagan.”? Bada delarna
maste vara genomfdrda och giltiga for
att korkortsaspiranten ska fa avligga
forarprovet.

Reformen motiverades framfor allt
med att unga forares olycksrisk inte
enbart beror pa bristande mandvre-
ringsformaga, utan ocksa pa attityder,
livsstil och benégenhet att ta risker.*
Regeringen bedomde att en utdkad
riskutbildning sannolikt skulle for-
bittra trafiksikerheten, men nagon
berikning av den forvintade effekten
paolyckor eller ndgon samhallsekono-
misk analys presenterades inte.”

93. Prop. 2007/08:128; Transportstyrelsen (2026e).
94. Prop. 2007/08:128.

95. Prop. 2007/08:128.

96. Directive (EU) 2025/2205; Traficom (2026b).
97. Statens vegvesen (2026d).

98. GOV.UK (2026).

INTERNATIONELLA JAMFORELSER
Processen for att ta korkort varierar
kraftigt mellan olika linder. Prak-
tiska riskmoment ar ett vanligt inslag,
ibland kombinerat med formella teo-
rikrav, men nagot krav pa en separat
teoretisk riskutbildning foljer inte av
EU:s korkortsdirektiv. Medlemssta-
terna ska prova vissa kunskaper och
fardigheter, men kan sjilva bestimma
hur den foregiende utbildningen
organiseras. Finland har till exempel
en sirskild utbildning i riskidenti-
fiering med bade teori och praktisk
korning.”® Norge har en obligatorisk
grundliggande trafikkurs for yngre
elever samt praktiska sikerhetsmo-
ment senare i utbildningen.”

Storbritannien &r ett tydligt exem-
pel pa hur kunskaper kan kontrolleras
utan en obligatorisk kurs. Dar finns
inget krav pa ett visst antal teorilek-
tioner eller pa en sirskild utbildning
motsvarande Riskettan. Forstielsen
av risker provas i stillet i teoriprovet,
som innehaller ett sarskilt test av for-
magan att uppticka faror.”®
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EMPIRI

Den utokade svenska riskutbild-
ningen utvirderades av VTI 2010. I
en enkit med cirka 1400 elever som
hade genomgatt utbildningen kon-
staterades att deltagarna visserligen
uppvisade bittre kunskaper och i
vissa avseenden sikrare attityder efter
utbildningen. Forindringarna ater-
speglades emellertid inte konsekvent
i deltagarnas avsikter att kora sik-
rare. De som hade genomgitt den nya
utbildningen klarade proven pa nagot
farre forsok, men skillnaderna var inte
signifikanta.®’

Nagon utvirdering som isolerar
Riskettans effekt pa olycksrisken har
heller inte identifierats. VTI:s studie
mater kunskaper, attityder och inten-
tioner, inte effekter pa korbeteende,
olyckor, personskador eller dodsfall.
Den kan dirfor inte besvara om kur-
sen har minskat olycksrisken.!®®

99. Forward et al. (2010).
100. Forward et al. (2010).
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FORSLAG

For att ta korkort krivs ett stort antal
teoretiska kunskaper som examineras
genom teoriprovet. Aven om Risket-
tan mojligen har en métbar kunskaps-
effekt finns det inget som visar att
denna typ av kunskap inte kan inhdm-
tas pa samma sitt som annan teori
eller att en separat obligatorisk kurs
minskar antalet olyckor.

Kursen innebar samtidigt en direkt
kostnad, flera timmars tidsatgang,
ytterligare resor och bokningar samt
en risk for att kdrkortsprovet forsenas.
Dessakostnader drabbar samtliga kor-
kortsaspiranter, oavsett deras forkun-
skaper.

Kravet pa att genomga Riskettan
bor darfor avskaffas. Reformen skulle
sinka kostnaden for att ta kdrkort och
minska risken for forseningar utan
att sinka kraven pa vilka kunska-
per en fOrare maste ha. Trafikskolor
och andra utbildningsanordnare kan
givetvis dven fortsittningsvis erbjuda
Riskettan som en frivillig kurs for
den som vill forbereda sig infor teori-
provet. Den som kan visa de nédvan-
diga kunskaperna boér dock inte forst
behova nérvara vid en sirskild kurs.



Den svenska trafikregleringen priglas
av tre tydliga monster. Det forsta, och
kanske tydligaste, ar restriktiviteten.
Pa omrade efter omrade har Sverige
fler och mer langtgidende begrins-
ningar 4n de som giller i linder som
vi knappast uppfattar som ansvars-
16sa eller trafikfarliga. Ofta framtrider
skillnaderna redan vid jimforelse med
vara nordiska grannlander.

Det andra monstret ar bristen pa
empiri. Manga restriktioner infors
och uppritthalls utan tydligt stod for
att de faktiskt uppnar sitt syfte. De
har séllan féregatts av nagon grund-
lig avvigning mot kostnaderna i form
av liangre restider, hogre priser och
minskad rorlighet.

Det tredje monstret ar franvaron av
ett frihetsperspektiv. Bilen kan fram-
sta som en enkel och vardaglig fraga,
men mojligheten att sjilv bestimma
nér, vart och hur man reser ir en kon-
kret frihetsdimension i miljontals
manniskors liv. I ett stort och glest
befolkat land dr mojligheten att ta sig
till arbete, utbildning, familj och vin-
ner dessutom avgorande for att hela
landet ska kunna leva och fungera.

Denna franvaro av ett frihets-
perspektiv 4r inte lingre gangbar.
Trafikpolitiken behover aterga till en
enkel princip: varje begrinsning ska
ha ett tydligt syfte, bygga pa empiriskt
stod och std i rimlig proportion till sin
kostnad.
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