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Kort sammanfattning

Syftet med den hér studien har varit att ta fram ett kunskapsunderlag om eventuella konsekvenser av
att tillata korning av 1att motorcykel pa B-korkort i Sverige. Detta 4r mojligt enligt EU:s
korkortsdirektiv (2006/126/EG) och tillats i dagsldget 1 15 EU-lédnder. I Sverige krdvs att man har ett
Al-korkort for att £ kora latt motorcykel, vilket kan tas frén 16 érs alder.

Studien baseras pa en enkdt till de EU-l4nder som idag tillater framfoérande av ldtt motorcykel med B-
behorighet samt en mindre litteraturstudie. Uppgifter frén vagtrafikregistret och olycksdatabasen
Strada har ocksd anvénts for att beskriva situationen i Sverige avseende kdrkortsinnehav, registrerade
fordon och olyckor.

Resultaten visar att 14tt motorcykel 4r ett ovanligt fordon i Sverige i dagsléget, bade totalt sett och
jamfort med tung motorcykel. Det dr 4ven ovanligt att ungdomar tar A1-korkort. I stéllet dr det AM-
korkort som dominerar, detta kan tas fran 15 ars élder och géller for moped och A-traktor.

En utvérdering fran Tyskland, som inférde mdjligheten att kora 14tt motorcykel pd B-korkort &r 2020,
visar att antal forare av 1itt motorcykel som varit inblandade i personskadeolyckor 6kade med 6
procent mellan 2019 och 2022. Antal olycksinblandade forare pd tung motorcykel eller i personbil
minskade med 7 respektive 13 procent under samma period, men den minskningen hade paborjats
redan fore 2019.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det &r mycket svért att bedoma konsekvenserna av en
regeldndring som tillater korning av latt motorcykel pa B-korkort, bade vad géller hur stort intresset
kommer att vara och vilka effekter det kommer att f4. Det mest troliga dr dock att det kommer att leda
till en 6kning av antal skadade trafikanter men en forbattring av framkomligheten for dem som viljer
att kora latt motorcykel. Nér det géller effekter pa miljo och klimat &r det mer osékert om effekten blir
positiv eller negativ.

Nyckelord
Al-korkort, Al-behorighet, trafiksdkerhet, framkomlighet, scooter
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Abstract

The purpose of this study was to examine the potential consequences of allowing the riding of light
motorcycles with a category B driving licence in Sweden. This is permitted under the EU Driving
Licence Directive (2006/126/EC) and is currently allowed in 15 EU countries. In Sweden, a category
Al licence is required to ride a light motorcycle, which can be obtained from the age of 16.

The study includes a survey of the EU countries that currently allow the riding of light motorcycles
with category B licences, as well as a limited literature review. The current situation in Sweden
regarding licence holding, registered vehicles, and crashes, is also described.

The results show that light motorcycles are uncommon in Sweden, both overall and compared to
heavy motorcycles. It is also uncommon for young people to obtain an Al licence. Instead, the AM
licence dominates; this can be obtained from the age of 15 and applies to mopeds and A-tractors.

An evaluation from Germany, where riding light motorcycles with category B licences has been
allowed since 2020, shows that the number of light motorcycle riders involved in injury crashes
increased by 6 percent between 2019 and 2022. The number of riders/drivers involved in crashes on
heavy motorcycles or in passenger cars decreased by 7 and 13 percent respectively during the same
period, although this decline had already begun before 2019.

In summary, it is very difficult to assess the consequences of a regulatory change that would allow
light motorcycles to be ridden with a category B licence. However, the most likely outcome is an
increase in the number of injured road users, alongside improved accessibility for those who choose to
ride light motorcycles. Regarding emissions, it is more uncertain whether the impact would be positive
or negative.

Keywords

Al driving licence, Al licence category, road safety, accessibility, scooter
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Forord

Den hiér slutrapporten ar framtagen med ekonomiskt stod frén Skyltfonden, Trafikverket.
Standpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattaren och 6verensstimmer inte
med nodvéndighet med Trafikverkets stindpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens
dgmnesomrade.

Syftet med den hér studien har varit att ta fram ett kunskapsunderlag om eventuella konsekvenser av
att tillata korning av litt motorcykel pa B-korkort i Sverige. Detta dr mojligt enligt EU:s
korkortsdirektiv (2006/126/EG) och tillats i dagsldget i 15 EU-ldnder. I Sverige kravs att man har ett
Al-korkort for att fa kora latt motorcykel, vilket kan tas frén 16 ars alder. Studien baseras pé en enkdit
till de linder som idag tillater framforande av ldtt motorcykel med B-behdrighet samt en mindre
litteraturstudie.

Vi vill tacka alla personer som har besvarat den utskickade enkéten och bidragit med kunskap fran de
olika linderna. Tack ocksa till Hillevi Ternstrom och Tova Ang pa VTI:s Transportbibliotek som
bidragit med litteratursokningar, historik om kdrkortslagstiftning och referenshantering, samt till Per
Henriksson, VTI, som skapat webbenkéten.

Link6ping, juni 2026

Asa Forsman
Projektledare

Granskare/Examiner
Astrid Linder, VTI.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks ar forfattarnas egna och speglar inte nddviandigtvis
myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report are those of the
authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.

Publikationen godkind for publicering/Publication approved for publication

Ellen Grumert, VTL
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1. Inledning

I det hér inledande avsnittet beskrivs projektets bakgrund, syfte och avgransningar.

1.1.  Bakgrund

Enligt EU:s nuvarande korkortsdirektiv (2006/126/EG, artikel 6, moment 3)! har medlemsstaterna ratt
att tillata att innehavare av korkort for kategori B ocksa fir behdrighet att fora motorcykel av kategori
Al, s kallad litt motorcykel. Denna méjlighet finns ocksa kvar i det nya korkortsdirektiv? som héller
pa att implementeras i medlemsstaterna.

I dagslédget har 15 ldnder inom EU infort mdjligheten att tilldta kdrning av latt motorcykel med B-
korkort i sin nationella lagstiftning?, ofta med tilliggskrav avseende &lder, kompletterande utbildning
och/eller tid med B-korkort. De 15 ldnderna &r: Belgien, Frankrike, Grekland, Italien, Lettland,
Luxemburg, Malta, Polen, Portugal, Ruminien, Slovakien, Spanien, Tjeckien, Tyskland och Osterrike.

I Sverige &r det inte tillatet att kora 14tt motorcykel pa B-korkort utan hér krévs att man har ett Al-
korkort som kan tas frén 16 ars alder. Lagstiftningen om motorcykelkorkort har dock varierat dver tid.
Fram till och med &r 1975 var det tillatet att fora motorcykel av alla kategorier fér den som hade B-
korkort, trots att inget forarprov hade avlagts pad motorcykel. I propositionen Regeringens proposition
om behdrighet att fora motorcykel (Prop. 1975/76:4) foreslogs att ett sirskilt prov for motorcykel
skulle inforas for den som dnskade framfora sddant fordon (A-behdrighet) och detta borjade gélla fran
och med 1 januari 1976. Som motiv till fordndringen framfordes att motorcykeln har helt andra
koregenskaper dn en bil, vilket stiller andra krav pé fardigheter vad géller balansering, kurvtagning,
bromsning, mandvrering m. m. I propositionen hinvisas éven till att antal motorcykelolyckor hade
Okat de senaste &ren och att motorcyklarna utvecklades och fick storre motoreffekt och
accelerationsféormaga. Denna utveckling géllde savél latta som tunga motorcyklar.

Under senare ar har flera motioner kommit in till riksdagen om att tillata ldtt motorcykel pa B-korkort
dven i Sverige. Under 2023 inkom fyra motioner i detta &mne (2023/24:57, 2023/24:745,
2023/24:1458 och 2023/24:1848). Dessa behandlades i betdnkande 2023/2024:7 Trafiksdkerhet men
avslogs pa grund av trafiksdkerhetsskidl med hanvisande till férarbeten infor prop. 1995/96:118
(Andringar i kérkortslagen).

Aven 2024 inkom motioner in samma drenden, denna ging 5 stycken (2024/25:399, 2024/25:1821,
2024/25:2037, 2024/25:2336 och 2024/25:3019). De flesta av dessa motioner ndmner krav pa viss
utbildning och erfarenhet, till exempel att man ska ha haft B-kdrkort en viss tid. Formuleringarna ar

dock overgripande och innehaller i regel inga detaljer. Motionerna som inkom 2024 behandlades i
betédnkande 2024/25:TU14 och avslogs dven denna gang.

Forutom de ovan ndimnda motionerna har organisationerna Sveriges Motorcyklister (SMC) och
Moped- och motorcykelbranschens Riksforbund (McRF) gett ut en skrift ddr de ocksa foreslar att litta
motorcyklar ska fa framféras med B-korkort (Sveriges Motorcyklister [SMC] & Moped- och
Motorcykelbranschen [McRF], u.4.). I denna skrift bedoms att 24 ar kan vara en rimlig aldersgréans i
Sverige tillsammans med krav p4 atta till tio timmars utbildning. Aven i nigra av de ovan nimna
motionerna foreslas krav pa &lder och utbildning.

De motiv som anges for att tillata latt motorcykel pa B-korkort dr béttre framkomlighet, mindre
parkeringsproblem, lagre kostnader for individen och mindre utslapp och klimatpaverkan.

! https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:02006L.0126-20201101#B-8

2 https://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2024 2029/plmrep/COMMITTEES/TRAN/DV/2025/10-
13/Drivinglicences_ CONS_CONS202508353 REVO1_EN.pdf

3 https://www.femamotorcycling.eu/consumer-information/european-driving-licence/
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Trafiksédkerhetseffekter berors ocksa men dér tas ingen tydlig stéllning for om trafiksdkerheten skulle
paverkas negativt eller inte. Hur stora effekterna faktisk skulle bli for de olika faktorerna &r dock svart
att forutse eftersom det beror pé savél hur ménga som kommer att utnyttja mojligheten att kora latt
motorcykel pa B-korkort och vilka resor och transportmedel som ersitts.

D4 det hir ar en friga som dterkommer finns ett behov av ett kunskapsunderlag som gér igenom vilka
eventuella konsekvenser inforandet av mojligheten att kora latt motorcykel pd B-korkort kan {2 i
Sverige. Speciellt finns behov av att studera trafiksdkerhetseffekter.

1.2. Syfte

Syftet med den hér studien é&r att ta fram ett kunskapsunderlag om eventuella konsekvenser av att
tilldta kdrning av ldtt motorcykel pd B-korkort 1 Sverige. Studien fokuserar frimst pa
trafiksékerhetseffekter men inkluderar dven framkomlighetsaspekter. Studien baseras pa erfarenheter
fran andra lander och tidigare forskning.

1.3.  Avgransningar

En avgransning i studien r att miljo- och klimateffekter inte studeras specifikt. Det underlag som tas
fram kan dock anvéndas for att resonera dven om dessa effekter dé det i grunden handlar om
antaganden om hur trafiken skulle forédndras vid en regelédndring. Ett kortare sddant resonemang ér
inkluderat i diskussionskapitlet.

En annan avgrinsning ar att den litteraturstudie som genomforts har fokuserat pa att hitta litteratur
som kan bidra till att bedoma effekterna av just det hér specifika fallet, att kora ldtt motorcykel pa B-
korkort. Det innebér att vi lagt mer fokus pé att beskriva ndgra f2 tidigare studier 4n att ge en bred bild
av motorcykellitteraturen.

Slutligen har vi inte heller diskuterat vilka krav som skulle vara lampliga i Sverige utan utgétt ifran att
det kommer att finnas béde alderskrav och krav pa viss utbildning.
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2. Metod

Den hir studien baseras pa uppgifter fran en enkaét till de linder som idag tillater framférande av latt
motorcykel med B-behdrighet samt en litteraturstudie dér ett urval av rapporter och vetenskapliga
artiklar inom omradena (i) olycks- och skaderisk, (ii) framkomlighet och pendling och (iii) utbildning
gatts igenom. Situationen i dagsldget i Sverige avseende korkortsinnehav, registrerade fordon och
olyckor beskrivs ocksd, baserat pa uppgifter frin végtrafikregistret och olycksdatabasen Strada.

[ avsnitt 2.1 definieras olika begrepp som anvénds i rapporten, i1 avsnitt 2.2 beskrivs metodiken for
enkatstudien och 1 avsnitt 2.3 beskrivs litteraturstudien.

2.1.  Definitioner och utbildning

Definitionerna i detta avsnitt baseras pa uppgifter fran Transportstyrelsens webbsidor
(www.transportstyrelsen.se).

Det finns tre olika behdrigheter for motorcyklar, A1, A2 och A.

o Med korkortsbehorighet Al fir man kora létt tvahjulig motorcykel vilket innebér att motorn
har en slagvolym av hogst 125 kubikcentimeter (cc) och en nettoeffekt pa hogst 11 kilowatt
(kW) samt att forhdllandet mellan nettoeffekten och tjanstevikten inte &r 6ver 0,1 kW/kg. Om
motorcykel drivs av en annan motor &n forbranningsmotor far den ha en nettoeffekt av hogst
11 kW och ett forhallande mellan nettoeftekt och tjanstevikt som inte overstiger 0,1 kW/kg.

o Med korkortsbehorighet A2 fir man kora en mellanstor tvéhjulig motorcykel dar motorn har
en nettoeffekt pa hogst 35 kW, motoreffekten inte har strypts fran en nettoeffekt som
ursprungligen varit hogre dn 70 kW och forhallandet mellan nettoeffekten och tjanstevikten
inte ar 6ver 0,2 kW/kg.

o Kaorkortshehorighet A ger ritt att kora alla tvahjuliga motorcyklar.
Tre- och fyrhjuliga motorcyklar har speciella regler som inte behandlas hiér.

I den hir rapporten kommer begreppet tung motorcykel att anvéindas om alla motorcyklar som inte &r
latta, det inkluderar alltsa dven de motorcyklar som far koras med A2-behdrighet.

Korkort med Al-behdrighet kan tas fran 16 ars alder och med A2-behorighet fran 18 ar. Behorighet
for tung motorcykel (A) kan fas fran 20 ar for den som haft A2-behdrighet i minst tva ar och fran 24 ar
for ovriga. For att erhalla korkort kravs bade godkint kunskapsprov och godként kérprov. For den som
tar A2-korkort och redan har Al-behdrighet krivs dock endast kdrprov och detsamma géller A-korkort
for den som redan har A1- eller A2-behdrighet.

Forutom godkinda kunskaps- och kérprov ingar en obligatorisk riskutbildning som bestér av tva delar.
Del 1 ér en teoretisk del som handlar om alkohol och droger, trotthet i trafiken och andra riskfyllda
beteenden, del 2 &r mer praktiskt inriktad och handlar bland annat om hastighet, sdkerhet och kérning
vid olika vég- och véderforhédllanden. I del 2 ingér d&ven mandverbana. Riskutbildningen behover
endast goras nir det forsta motorcykelkorkortet tas, oavsett om det dr A1, A2 eller A.
Riskutbildningens lingd ska vara minst 180 minuter for del 1 och minst 240 minuter {for del 2
(Forward m.fl., 2018).

Fram till och med ar 1975 fick alla som tog kdrkort for personbil (B) ocksé A-behorighet, utan ndgon
extra utbildning. Vid den tidpunkten fanns bara A som behorighet for motorcykel, men om personen
var under 18 ar géllde behdrigheten endast for latt motorcykel. Fran och med 18-arsdagen fick man
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sedan lov att kora alla typer av motorcyklar. Al-behdrighet infordes ar 1996 genom éndring i
Korkortslag (1977:477)* och A2 infordes ar 2011 i enlighet med Prop. 11/12:25.

En l4tt motorcykel far koras pa alla typer av vagar. Dess maxhastighet kan variera beroende pa
motorstyrka men kan generellt komma upp i 110-120 km/tim (Bahr et al., 2025).

2.2. Enkat till andra lander

Mojligheten att framfora l4tt motorcykel med B-behdrighet finns for nérvarande i 15 EU-ldnder och
for att fa reda pa erfarenheter fran dessa ldnder skickades en enkdt till varje land. Enkéten var relativt
kort och huvudsyftet var att & reda pa om det genomforts nagra utvirderingar som specifikt behandlar
inforandet av mojligheten att kora l4tt motorcykel med B-korkort. Utdver detta innehdll enkéten fragor
om vilka krav, forutom B-korkort, som stills, vilket ar mdjligheten inférdes och om det finns data dver
registrerade fordon och olyckor, totalt och for ldtt motorcykel specifikt (alla fragor finns i Bilaga 1).

De 15 EU-ldnder som har infort mgjligheten att framfora l4tt motorcykel pa B-korkort 4r: Belgien,
Frankrike, Grekland, Italien, Lettland, Luxemburg, Malta, Polen, Portugal, Ruménien, Slovakien,

Spanien, Tjeckien, Tyskland och Osterrike. Svar erhélls fran alla linder utom Ruminien. Enkiiten
skickades ut i borjan av oktober 2025 och svaren kom in mellan 16 oktober och 10 november.

Kontaktpersoner i respektive land valdes fran nitverk i ETSC (European Transport Safety Council),
IRTAD (International Traffic Safety Data and Analysis Group) och EU-projekten Baseline och
Trendline’. Ibland ér det dessa kontaktpersoner som besvarat enkéten och ibland har de
vidarebefordrat till andra personer inom landet. De flesta personer som svarat dr verksamma inom
trafiksdkerhetsomradet.

2.3. Litteratursokning

Syftet med litteraturskningen var att hitta de artiklar och rapporter som ar mest relevanta for att
beskriva eventuella effekter av att infora l4tt motorcykel med B-korkort i Sverige. Det framkom fran
enkatstudien att det endast fanns ett par studier som hade utvérderat ett sddant inforande i andra lander
s sokningen, som utfordes av VTI:s Transportbibliotek, breddades for att tidcka in foljande omraden:

e Olycks- och skaderisk
e Framkomlighet och pendling
e Utbildning, forarprov och korkortsutfardande

Eftersom forutsittningarna att kdra motorcykel skiljer sig mycket at i olika delar av vérlden och vi var
intresserade av eventuella konsekvenser i Sverige sa avgransades litteraturen till studier i Europa, och
framfor allt norra eller mellersta Europa.

Resultatet fran sokningen gicks igenom manuellt och forutom att sortera ut studier fran Europa (ett par
studier fran andra omraden togs ocksa med) inkluderades i forsta hand studier som behandlade létta
motorcyklar specifikt och inte motorcyklar generellt (dven hir gjordes vissa undantag). Vi prioriterade
nyare studier och studier pd engelska och svenska. Sokningen gjordes for perioden frén &r 2000 och
framét men om det fanns flera publikationer fran samma studie eller baserat pa liknande datamaterial
(till exempel riskberékningar som baseras pa samma datakélla men olika tidsperioder) sé& valdes den
senaste och mest aktuella. Det visade sig att bade kravet pa liatta motorcyklar och att studierna skulle
vara genomforda 1 Europa begriansade antal publikationer kraftigt och efter genomgangen aterstod
endast ett fatal studier: fyra stycken om olycks- och skaderisk, sju stycken om framkomlighet och

4 Denna géllde fram till 1998-10-01 d& den ersattes av SFS 1998:488.

5 https://trendlineproject.eu/
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pendling och fem stycken om utbildning, forarprov och korkortsutforande. Dessa utgjorde grunden i
litteraturstudien.

Utover denna litteratursdkning har négra studier erhéllits via enkétstudien och nagra direkt fran Jorgen
Persson pa Trafikverket.
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3. Antal korkort, registrerade fordon och olyckor i Sverige

I det hér avsnittet beskrivs den nuvarande situationen i Sverige avseende korkortsinnehav, registrerade
fordon och olyckor, med fokus pé latta motorcyklar och Al-behorighet.

3.1. Korkortsinnehav

I Tabell 1 visas antal personer med olika korkortsbehorigheter i slutet av &r 2025, uppdelat efter dlder.
Aldersspannet har begrinsats till 15-30 ar pa grund av utrymmesskil och att det ir mest intressant vad
som héinder de forsta aren efter att det &r mojligt att erhalla olika behorigheter. Bland 16-aringarna var
de endast 407 personer som hade Al-behdrighet och bland 17-aringarna 848 personer. Det ar alltsa
mycket ovanligt att skaffa denna behorighet. Bland 16-aringar ar det cirka 100 ganger sa vanlig med
AM-korkort, vilket innebar att man far kora moped (tvahjulig moped och mopedbil) och A-traktor,
som med Al-korkort. Antal innehavare av olika behorigheter paverkas av att de som tar A2- och A-
korkort automatiskt ocksa far behorighet A1 och att de som tar A1, A2, A och B automatiskt fair AM-
behdrighet. Okningen av Al-behdrigheter frin och med 18 rs alder beror dérfor troligen pa att man
tar A2-korkort, och senare A-korkort, och darmed ocksa far Al.

Tabell 1 Antal kérkortsinnehavare 31 december 2025 efter dlder och korkortsbehorighet. Observera
att samma person kan ha flera behérigheter och finns dd med i flera kolumner. Det finns enstaka
personer med A- och B-behdrighet fore 20 respektive 18 drs dlder men dessa har inte tagits med hdr.
Kdlla: Trafikanalys.

Alder AM Al A2 A B

15 ar 34331 - . - .

16 ar 40785 407 - - -

17 ar 41910 848 - - -

18 &r 61819 1074 457 - 50 992
19 ar 76 435 1238 795 - 72 035
20 ar 80524 1546 1094 172 77 860
21ar 83475 1755 1406 303 81686
22 ar 84267 2030 1723 418 82 856
23ar 84 094 1966 1653 456 82940
24 ar 82 156 2228 1904 967 81243
25 ar 83 645 2 465 2203 1447 82 849
26 ar 85 829 2548 2361 1664 85185
27 ar 84 802 2797 2 608 1947 84 282
28 ar 84 630 3095 2934 2321 84 153
29 ar 89 656 3489 3324 2725 89 210
30 ar 96 855 3991 3786 3130 96 418

I Figur 1 visas antal innehavare av Al-korkort for alla &ldersgrupper. Eftersom antal
korkortsinnehavare paverkas bade av alder niar man tar sitt korkort och generella trender i
korkortstagande dr det svart att tolka fordndringar. Det tydliga hoppet mellan de som dr 67 och 68 ar
beror dock pa att de som tog korkort som 18-aringar ar 1975 fyllde 68 &r 2025 och det var de sista som
fick A-korkort (och ddrmed senare dven A1 och A2 nér det inférdes) automatiskt nar de tog B-korkort.
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Totalt sett var det 1 888 125 personer som hade A1-behorighet i Sverige i slutet av 2025 och darmed
ratt att kora latt motorcykel. De allra flesta av dessa, 1 871 294, hade ocksa A-behorighet med rtt att
kora alla typer av motorcyklar.

Antal korkortsinnehavare, A1
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Figur 1 Antal innehavare av A1-behorighet den 31 december 2025, efter dlder. Kdlla: Trafikanalys.

3.2.

Registrerade fordon

Totalt sett finns det drygt 300 000 motorcyklar registrerade i trafik i Sverige och av dem ér farre dn
20 000 latta motorcyklar (Tabell 2). Andel l4tta motorcyklar av motorcyklar totalt (exkl. eldrivna och
okdnda) har varierat mellan 5,3 och 5,5 procent under perioden 2021-2025. De eldrivna
motorcyklarna har en egen kategori och ar inte uppdelade i latt/tung. Om alla eldrivna motorcyklar
skulle vara litta sa skulle andelen latta motorcyklar 6ka till mellan 5,6 och 6,4 procent.

Andel eldrivna motorcyklar av alla motorcyklar har 6kat fran 0,7 till 0,9 procent under perioden.
Andel eldrivna motorcyklar bland nyregistreringar ar hogre, ar 2025 var det 5,0 % procent.

Tabell 2 Bestand av motorcyklar i trafik i slutet av respektive ar. Kdlla: Trafikanalys.

Ar Latt mc (<125 cc) | Tung mc (2125 cc) Eldriven mc | Okant Total

2021 16 242 292 244 2326 2175 312987
2022 16 461 292779 2523 2126 313 889
2023 16 639 293 802 2 615 2113 315 169
2024 17 095 296 485 2629 2172 318 381
2025 17 385 297 984 2983 2233 320585

Antal registrerade ldtta motorcyklar per 100 000 invanare &r ett matt som kan jaimforas med andra
linder och har dirfor ocksa beriknats. Ar 2023 fanns det 155 registrerade litta motorcyklar per
100 000 invanare i Sverige.

16
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3.3. Olyckor

Det laga antalet registrerade litta motorcyklar aterspeglas i olycksstatistiken. Bland motorcykelforare
som &r inblandade i personskadeolyckor har de allra flesta kort tung motorcykel (Tabell 3). For
olycksinblandade forare som é&r 18 ar eller dldre var det 56 som kort 14tt motorcykel, 1 067 som kort
tung motorcykel och 289 som kort motorcykel av okénd klass. Bland forare under 18 ar har de flesta
kort latt motorcykel men de é&r relativt {2 totalt sett.

Tabell 3 Antal motorcykelforare inblandade i personskadeolyckor uppdelat efter dldersgrupp.
Observera att samma forare kan forekomma flera gdanger i tabellen samt att uppgift om dlder ibland
saknas, dessa personer har exkluderats frdn tabellen. Kdlla: Strada, polis- och sjukvdrdsrapporterade
olyckor.

Latt motorcykel Tung motorcykel Okand klass
Ar <18 &r 218 3r <18 ar 218 3r <18 &r >18 3r
2021 46 48 8 971 24 131
2022 45 56 12 1001 31 218
2023 56 60 10 909 21 236
2024 61 56 8 1067 17 289

I Tabell 4 visas andel olycksinblandade motorcykelforare som kort 14tt motorcykel bland alla forare
som ar under 18 ar och i Tabell 5 visas motsvarande andel for forare som &r 18 ar eller dldre. Bland
forare under 18 ar varierar andelen som kort l4tt motorcykel mellan 78,9 och 88,4 procent under olika
ar och bland de éldre forarna varierar andelen mellan 4,7 och 6,2 procent.

Tabell 4 Andelen av de olycksinblandade motorcykelférarna som dr under 18 dr som kort litt
motorcykel. Kdlla: Strada, polis- och sjukvardsrapporterade olyckor.

Ar Andel pa Iatt motorcykel av alla
motorcyklar da féraren dr under 18 ar

2021 85,2 %
2022 78,9 %
2023 84,8 %
2024 88,4 %

Tabell 5 Andelen av de olycksinblandade motorcykelférarna som dr 18 dr eller dldre som kort ldtt
motorcykel. Kdilla: Strada, polis- och sjukvardsrapporterade olyckor.

Ar Andel pa latt motorcykel av alla
motorcyklar fér féraren ar 18 ar eller
aldre
2021 4,7 %
2022 53%
2023 6,2%
2024 5,0%

Antal olycksinblandade motorcykelforare per registrerad motorcykel dr hogre for latta motorcyklar dn
for tunga motorcyklar. Ar 2024 var virdet 0,0068 jaimfort med 0,0036. Det ir dock svart att avgora
betydelsen av denna skillnad eftersom det inte ar ként vilken korstracka de olika typerna av
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motorcyklar har och eftersom motorcyklarna i stor utstrickning anvénds av olika &ldergrupper (under
eller over 18 ar).

Av de motorcykelforare som &r inblandade i personskadeolyckor ar flest mén, det géller alla klasser av
motorcyklar. I olyckor med l4tt motorcykel inblandad 4r 87,6 procent mén och i olyckor med tung
motorcykel 90,6 procent. I de fall dar motorcykelklass ar okénd &r 90,3 procent mén. I Tabell 6 visas
antal forare som &r inblandade i olyckor uppdelat efter kon.

Tabell 6 Antal motorcykelforare inblandade i personskadeolyckor uppdelat efter kén. Observera att
samma forare kan forekomma flera ganger i tabellen samt att uppgift om kon ibland saknas, dessa
personer har exkluderats fran tabellen. Kdlla: Strada, polis- och sjukvdrdsrapporterade olyckor.

Latt motorcykel Tung motorcykel Okand klass
Ar Man Kvinnor Man Kvinnor Man Kvinnor
2021 79 13 861 114 134 13
2022 88 12 917 90 212 22
2023 102 13 840 75 224 23
2024 103 13 980 93 269 32

De flesta motorcykelforare som &r inblandade i personskadeolyckor skadas ocksa sjilva, vilket visas i
Tabell 7. Indelningen i skadegrader dr densamma som anvénds i Strada och som bendmns
sammanvagd skadegrad. Klassificeringen utgar i forsta hand fran sjukvardens beddmning men for de
fall som inte har ndgon sjukvérdsrapport anvinds polisens bedémning. Om polisen beddmt skadan
som svér klassificeras den som maéttlig skada i den sammanvégnda skadegraden och om polisen
beddmt skadan som latt sa klassas den som lindrig skala.

Fordelningen pa skadegrader dr ungefar densamma for 14tt och tung motorcykel, men det dr nigot
storre andel dodade och allvarligt skadade bland de som kort tung motorcykel (Tabell 7).

Tabell 7 Antal motorcykelforare inblandade i personskadeolyckor efter skadegrad. Totalt for dren
2021-2024. Killa: Strada, polis- och sjukvdrdsrapporterade olyckor.

Sammanvagd skadegrad Latt (r:::;:):ykel Tun(gnr:so ;c;r;)ykel o';i:g :3Ia)\ss
Dédade 1,4 % 2,5% 0,6 %
Allvarligt skadade (1SS9-) 5,8% 12,1% 10,5%
Mattligt skadade (1SS4-1SS8) 28,5% 30,8 % 34,0%
Lindrigt skadade (1SS1-1SS3) 55,4 % 47,5 % 45,7 %
Oskadade eller okand skada 8,9 % 7,0% 9,2 %

For att fa en bild 6ver nér pa aret som motorcyklarna anvénds visas fordelningen av de
olycksinblandade forarna efter vilken ménad som olyckorna intriffat i Figur 2. Sdsongsmonstret ar
ungefar detsamma for 1att och tung motorcykel och 92 respektive 95 procent av de olycksinblandade
forarna har varit inblandade i olyckor under perioden april—oktober.
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Figur 2 Andel olycksinblandade motorcykelforare fordelat efter ndr pd dret olyckan sker. Kdlla:
Strada, polis- och sjukvdrdsrapporterade olyckor. Ar 2021-2024.
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4. Resultat fran andra lander och fran litteratur

Det hér avsnittet inleds med erfarenheter fran andra lander och dérefter presenteras resultat fran
litteraturs6kningen.

4.1. Erfarenheter fran andra lander

Erfarenheterna fran andra lander baseras pa svar fran den enkét som skickades ut och pé utvirderingar
som genomforts i Tyskland och Spanien.

4.1.1. Sammanfattning av krav

De flesta ldnder som idag tillater kdrning av latt motorcykel med B-korkort har ocksé négot eller nagra
tilliggskrav, vilket kan vara minimidlder, att man ska ha haft korkort en viss tid och/eller krav pa
utbildning. Dessa krav sammanfattas i Tabell 8 och baseras pa uppgifter frin FEMA (the Federation of
European Motorcyclists’ Associations)® och svar pd den enkét som skickades ut inom projektet. Om
informationen frin FEMA angdende kraven skiljer sig frin enkitsvaren har detta noterats i tabellen. Ar
for inférande kommer i de flesta fall fran enkétsvar. Det r inte alltid tydligt vad aret avser, om det ar
det &r da mojligheten att kora latt motorcykel pa B-korkort infordes eller om det dr aret nuvarande
regler om aldersgrans, mm, infordes. Vi vet inte heller hur reglerna sag ut innan det angivna éaret,
reglerna kan ha varit antingen mer eller mindre strikta innan. I till exempel Belgien var det tillatet att
kora alla typer av motorcyklar om B-korkortet togs fore 1989 och mellan 1989 och 2011 var det
tillatet att kora litt motorcykel utan ytterligare krav. Ar 2011 infordes dagens krav pa tid med B-
korkort och utbildning.

Det dr bara Lettland, Malta och Tjeckien (och eventuellt Italien, dir skiljer sig informationen) som inte
har krav pa vare sig alder eller antal ar med B-korkort. I 6vriga lander maste man vara atminstone 20
ar for att fa kora latt motorcykel pa B-korkort. Hogst aldersgrans har Grekland med 27 ar. Utbildning
kravs i 8 eller 9 av landerna (olika uppgifter for Lettland) och den varierar mellan 4 och 13,5 timmar.
Forutom de krav som visas i Tabell 8 &r det i Ruminien, Slovakien och Tjeckien endast tillatet att kdra
1att motorcykel med automatisk vixellada.

Tabell 8 Sammanfattning av regler i de ldnder som idag tillater att man kér ldtt motorcykel med B-
koérkort. Kdlla: FEMA och enkdtsvar.

Land Alderskrav Krav pa B- Krav p& utbildning | Ar fér inforande

korkortsinnehav

Belgien - 2ar 4 timmar 2011

Frankrike - 2ar 7 timmar 2011

Grekland 27 ar 6ar 5 timmar 2021

Italien 21 ar (inget - - 1986

alderskrav enligt
enkatsvar)

Lettland - - 10 timmar (ingen 2004
utbildning enligt
enkatsvar)

Luxemburg - 2 ar (inget krav 7 timmar (6 timmar | 2013

enligt enkatsvar) enligt enkatsvar)

Malta - - 10 timmar 2015

6 https://www.femamotorcycling.eu/consumer-information/european-driving-licence/
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Land Alderskrav Krav pa B- Krav pa utbildning | Ar for inférande
kérkortsinnehav
Polen - 3ar - 2014
Portugal 25 areller - - 2009
mopedkorkort
(mopedkorkort
namns inte i
enkatsvar)
Rumadnien (ej 24 ar 3ar 10 timmar (praktisk | -
enkatsvar) utbildning)
Slovakien - 2ar - 2013
Spanien - 3ar - 2004
Tjeckien - - - 2013
Tyskland 25 ar 5ar 13,5 timmar (6 2020
timmar teori och
7,5 timmar praktik)
Osterrike - 5ar 6 timmar (5 timmar | 1997
enligt enkatsvar)

I alla lénder i Tabell 8 &r aldersgriansen for Al-behdrighet 16 ar, forutom i Belgien, Grekland och
Malta dér grinsen dr 18 ar’.

4.1.2. Resultat fran utvarderingar

Vid forfragan via enkéten var det endast tva av linderna som angav att de utvérderat inférande av
mojligheten att kora 14tt motorcykel pa B-korkort: Tyskland (Bahr et al., 2025) och Spanien (National
Road Safety Observatory, 2024; Perez et al., 2009). Inte heller i egna s6kningar har négra andra
utvarderingar hittats.

Utvardering fran Tyskland

Tyskland &ndrade sina regler 1 januari 2020 och dér &r kraven hogt stillda jamfort med andra lédnder.
Du ska vara minst 25 ar och ha haft B-koérkort i minst 5 ar. Dessutom kravs en utbildning med 6
timmar teori och 7,5 timmar praktiska moment. Nér utbildningen ar klar ska korskolan utférda ett
certifikat som visar att personen genomgatt utbildningen pa ett tillfredsstillande sitt. Aven om man
inte behover genomga forarprov méste man alltsé bli godkédnd pé utbildningen och korskolan kan
kréva ytterligare undervisningstillfillen om de bedémer att det beh6vs. Den som uppfyller alla krav far
koden 196 pa korkortet och darfor anvénds bendmningen B196 om behdrigheten att kora latt
motorcykel. Den utvirdering som har genomforts har studerat antal personer som erhallit behdrigheten
B196, fordandringar i bestandet av 1dtta motorcyklar och férdandringar i antal olyckor och skadade
personer. Utvarderingen innehéller ocksa en mindre enkdtundersékning om sjélva utbildningen riktad
till korskolor. Utvarderingen &r pa tyska och har oversatts till engelska med hjélp av Copilot.

Resultat frén utvérderingen visar att cirka 78 000 B196-behorigheter utfardades 2020, cirka 53 000 ar
2021 och cirka 54 000 ar 2022. Detta innebar att totalt cirka 182 216° personer var innehavare av
B196-behorighet i borjan av 2023, vilket motsvarar 451 personer per 100 000 invanare. Antal invanare

7 https://www.femamotorcycling.eu/consumer-information/european-driving-licence/

8 Dessa stimmer inte med summan av de utfirdade behdrigheterna pa grund av olika orsaker, till exempel att
korkort blivit indragna.
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avser alla i aldern 25-60 ar. Det &r endast dessa som anses vara relevanta for B196 eftersom
behorigheten bara kan fas fran 25 ars alder och eftersom de som tog B-kdrkort fore april 1980 redan
har behorighet att kora 14tt motorcykel.

Resultaten fran Tyskland visade vidare att B196 var ungefar lika vanligt i alla dldersgrupper mellan 30
och 60 &r, men mindre vanligt i dldersgruppen 25-29 &r. Cirka tre fjardedelar av de som erhallit B196-
behodrighet var méan. Utvecklingen av bestdndet av ldtta motorcyklar visas 1 Figur 3 och det &r tydligt
att antal motorcyklar som dgs av personer i ldern 25-57 &r 6kade efter ar 2020. Ar 2023 #dgde den
gruppen 32 procent fler litta motorcyklar dn i genomsnitt 2015-2019. Antal l4tta motorcyklar d4gda av
personer i aldern 58 ar och éldre har ocksa 6kat, men det &r en fortsatt 6kning som pégatt hela
perioden. Bland de yngsta, som inte omfattas av B196-behorigheten, har det inte skett ndgon
fordndring i 4gandet. De elektriska litta motorcyklarna dkar &r for ar men utgor fortfarande en liten
andel av det totala bestandet, dr 2023 var andelen knappt 2 procent.

Jamfort med Sverige #r bestindet av litta motorcyklar betydlig storre i Tyskland #n i Sverige. Ar 2023
fanns cirka 980 latta motorcyklar per 100 000 invénare i Tyskland jdmfort cirka 155 1 Sverige (antal
registrerade i trafik).
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Figur 3 Bestdnd av litta motorcyklar i Tyskland per 1 januari respektive dr, uppdelat efter dgarens
dlder. Figur anpassad och bearbetad fran Bahr et al. (2025).

For att utvirdera forandringen i olycksutfall studerades antal forare som varit inblandade i
personskadeolyckor uppdelat efter 1dtt motorcykel, tung motorcykel och personbil. For alla
fordonskategorier skedde en minskning pa mellan 3 och 10 procent av antal olycksinblandade forare
under perioden fore regeldndringen, &r 2015 till 2019. I rapporten redovisas sedan forandringen mellan
2019 och 2020 och mellan 2019 och 2022, men eftersom aren 2020 och 2021 praglades av Covid-19-
pandemin redovisas hér endast den senare perioden. Mellan 2019 och 2022 6kade antal
olycksinblandade forare pa l4tt motorcykel med 6 procent medan bade tung motorcykel och personbil
fortsatte att minska, med 7 respektive 13 procent.

Om man studerar &ldersgruppen 25-57 ar speciellt sa kan man se att antal forare inblandade i olyckor
minskade fran ar 2015 till och med ar 2019 for att sedan oka igen efter regelédndringen (Figur 4).
Okningen av olycksinblandade forare mellan r 2019 och 2022 var 59 procent. For forare av tung
motorcykel och personbil minskade inblandningen i olyckor béde fore och efter 2020.
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Figur 4 Forare i dldern 25-57 dr inblandade i personskadeolyckor i Tyskland, uppdelat efter
fordonskategori. Svarta cirklar markerar dren efter att B196-behorigheten inforts. Figur anpassad
och bearbetad fran Bahr et al. (2025).

For aldersgruppen 58 ar och dldre var olycksinblandningen for forare av latt motorcykel i stort sett
ofordndrad bade mellan 2015 och 2019 och mellan 2019 och 2022. Déaremot 6kade
olycksinbladningen for forare av tung motorcykel under bada perioderna och for personbilsforare
skedde en 6kning under forsta perioden och en minskning under den andra. Bland de yngsta forarna,
18-24 ar skedde en minskning avseende alla tre fordonskategorier och bada perioderna, forutom forsta
perioden (ar 2015-2019) for lattmotorcykel da olyckorna okade.

Sammanfattningsvis 6kade alltsa olycksinbladningen med litt motorcykel for den aldersgrupp som
berdrdes av regeldndringen, 25-57 ar, men inte for vriga &ldersgrupper. Detta sammanfaller med en
Okning av antal litta motorcyklar som dgs av samma grupp och som indirekt tyder pa en 6kad
exponering i trafiken. Andringen av reglerna har dirmed lett till fler olyckor pa grunda av 6kad
exponering. Daremot kan inte utvarderingen som den ar utford pavisa om forare av 1att motorcykel
som har B196-behorighet dr simre forare dn forare som har genomgatt utbildning for och klarat
forarprov avseende Al-behorighet.

I rapporten beskrivs dven en enkitundersokning dér 283 kdrskolor svarat pa fragor om utbildningen
for B196-behorighet. Enkéterna var webbaserade och besvarades under februari och mars 2022. En
majoritet av korskolorna, 63 procent, tyckte att den teoretiska delen var lagom ldng, medan 18 procent
tyckte att den var for lang och 19 procent for kort. Nér det géller den praktiska delen var de bara 45
procent som tyckte att den var lagom l&ng och 50 procent tyckte att den var for kort. De personer som
korskolan bedomde behovde ytterligare praktisk utbildning genomgick i genomsnitt cirka 3 timmar
och 20 minuter i extra korlektioner. Motsvarande for den teoretiska utbildningen var cirka 60 minuter i
extra lektioner.

Utvardering fran Spanien

I Spanien infoérdes mdjligheten att kora ldtt motorcykel pé B-korkort ar 2004. Till skillnad frén
Tyskland krévs ingen ytterligare utbildning men ett krav &r att man ska ha haft sitt B-korkort i minst 3
ar. Det innebdr 1 praktiken ocksa en minimidlder pé 21 ar.

I det hir avsnittet presenteras resultat fran tvé spanska studier. En fore-efter studie av regelédndringen
2004 som baserad pa data fran Barcelona (Pérez et al., 2009) och en nyare studie som visar situationen
i hela Spanien till och med ar 2022 (National Road Safety Observatory, 2004). Den senare studien
jAmfor personer med motorcykelbehdrighet (A1, A2 och A) och personer med B-behorighet.
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Perez et al. (2009) undersokte en studiegrupp med personer som skadats i en olycka pa latt motorcykel
och en jamforelsegrupp som bestod av personer som skadats pa tung motorcykel, moped eller i bil.
Foreperioden striackte sig fran 1 januari 2002 till 30 september 2004 och efterperioden fran 1 oktober
2004 till 30 april 2008. Data analyserades med hjilp av Poisson-regression med héansyn taget till trend
och sdsongsvariation.

Antal nyregistrerade ldtta motorcyklar per manad mer dn fordubblades nir lagen infordes (Perez et al.,
2004) och analysen av skadedata visade att den relativa risken att skadas i efterperioden jamfort med
foreperioden var 1,46 (K.I.: 1,34-1,60) pé latt motorcykel och 1,15 (K.I.: 1,02—1,29) pa tung
motorcykel. Risken for att skadas dkade alltsa for alla motorcyklister, men mest for dem pa latt
motorcykel. Ingen signifikant dndring att skadas 1 bil eller pd moped kunde pévisas.

Enligt uppgifter i National Road Safety Observatory (2004) sé& fanns cirka 1,8 miljoner registrerade
latta motorcyklar i Spanien 2022 vilket motsvarar cirka 3 800 per 100 000 invénare. Det &r betydlig
fler &n i bdde Sverige och Tyskland som har cirka 155 respektive 980 latta motorcyklar per 100 000
invanare (&r 2023). Andel ldtta motorcyklar av alla motorcyklar var 45 procent, vilket ocksa det ar
betydligt hogre &n i Sverige dir andelen var 5,3 procent samma &r, 2022. Vidare var 2 procent av de
latta motorcyklarna i Spanien eldrivna.

I National Road Safety Observatory (2024) bendmns de som har haft B-behorighet i minst tre ar och
ddarmed har ratt att kora latt motorcykel som B+3. Av alla som &dger en latt motorcykel ar det 928 500
som har B+3 men inte ndgon motorcykelbehorighet (A1, A2 eller A), 13 600 har
motorcykelbehorighet men inte B+3 och 448 900 har bdde B+3 och motorcykelbehdrighet. Den storsta
gruppen bland édgare av latt motorcykel &r alltsd personer som har B+3 men inte ndgon
motorcykelbehorighet. Dessa personer har alltsd inte genomgatt ndgon utbildning pa motorcykel. I den
gruppen ar endast 1 procent under 24 ar eller yngre och 6 procent dr 25-29 ar. Den storsta
aldersgruppen ar 45-49 ar med 16 procent.

Totalt var 27 800 motorcykelforare inblandade i1 personskadeolyckor i Spanien ar 2022. Av de var

12 400 forare av latt motorcykel, vilket motsvarar 45 procent. Det 4r samma andel som for registrerade
motorcyklar. Andelen forare av litta motorcyklar i personskadeolyckor dr dock ndgot underskattade
eftersom motorcyklar med okénd vikt ingar i totalen.

I National Road Safety Observatory (2024) har ocksé den totala korstrackan for motorcyklar i olika
grupper uppskattats. Uppskattningen baseras pa korstrackan for de motorcyklar som dgs av respektive
grupp. Denna uppskattning har sedan anvints for att berdkna risk i form av antal forare av latt
motorcykel inblandad i personskadeolycka per kord stricka (milj. fordonskilometer), se Figur 5. En
osdkerhet i den beréknade risken dr att det inte &r sdkert att den som dger motorcykeln ocksé ar den
som kor den. Resultaten ska dérfor tolkas med forsiktighet. Det tydligaste resultatet i Figur 5 ar
alderns betydelse for risken. For personer under 21 &r dr det bara mojligt att kora 14tt motorcykel om
man tar ett motorcykelkdrkort men risken for denna grupp &r mycket stor om man jamfor med aldre
personer, oavsett vilka behorigheter dessa har. Fran 21 ar och aldre ér det forare med B+3 men utan
motorcykelbehorighet som har hdgst risk att vara inblandad i en personskadeolycka, minst risk har de
forare som har bdde motorcykelbehdrighet och B+3.

24 VTI rapport 1265



w F )]
oo o wv o

w
o

Risk for olycksinblandning
= N N
[6)] o o

=
o

[¢)]

16-20 ar 21-24 ar 25-34 ar 35-44 ar 45-54 ar 55-64 ar 65-74 ar 75-ar

o

m Motorcykelbehorighet menejB+3  m B+ 3 men ej motorcykelbehorighet

m Bade motorcykelbehdrighet och B + 3

Figur 5 Olycksrisk berdknad som antal férare av lditt motorcykel inblandad i personskadeolycka per
kord strdcka (milj. fordonskilometer). Figur anpassad och bearbetad fran National Road Safety
Observatory (2024). Observera att virdena for de gréna staplarna (motorcykelbehorighet och B+3)
dr utldsta ur ett diagram och ddrfor inte exakta.

4.1.3. Ovriga resultat fran enkaten

I enkéten tillfragades ocksa de olika ldnderna om de kunde formedla uppgifter om registrerade fordon
och olyckor och fyra lander skickade sddana uppgifter. Uppgifterna ar av lite olika karaktér och
beskrivs land for land nedan.

I Lettland fanns 7 685 registrerade dgare till 14tt motorcykel ar 2025. Av dem var det 70 procent som
endast hade B-korkort, men hade alltsa &nda rétt att kora l14tt motorcykel, i Lettland finns inget krav pa
aldersgrins (Tabell 9). Motsvarande andel i Spanien var 29 procent (Tabell 7 i National Road Safety
Observatory, 2024). Av de som varit inblandade i polisrapporterad olycka var det 51 procent som
endast hade B-korkort, men det var totalt fa personer, 86 stycken.

Tabell 9 Agare av litt motorcykel och olycksinblandade forare i Lettland. Fordelning efter
korkortsinnehav. Kdlla: enkdtsvar.

Endast B-korkort Endast Al- Al ochB Har A- Inget
(med ratt att kéra korkort korkort korkort
latt motorcykel)

Agare av latt
motorcykel, 70 % 0% 1% 24 % 5%
2025 (n=7 685)

Inblandad i

polisrapporterad
olycka pa latt 51% 22 % 1% 9% 16 %
motorcykel,
2024 (n=86)

VTI rapport 1265 25



Uppgifter fran Polen visar att det ar 2024 fanns 429 263 registrerade litta motorcyklar (Tabell 10)
vilket motsvarar 1170 per 100 000 invénare. Det &r nagot fler 4n i Tyskland men betydligt farre &n i
Spanien. Andel registrerade l4tta motorcyklar av alla motorcyklar var ungefér en tredjedel och andel
pa latt motorcykel bland skadade var ungefar en fjardedel.

Tabell 10 Antal och andel registrerade motorcyklar i Polen, samt andel som kort ldtt motorcykel bland
alla skadade motorcyklister. Kdlla: enkdtsvar.

Ar . . Andel skadade pa
Antal registrerade . Andel registrerade .
. Antal registrerade .. latt motorcykel av
latta motorcyklar, | . . latta motorcyklar,
6vriga motorcyklar alla skadade
-125 cc 51-125 cc .
motorcyklister
2022 612 470 1218493 33% 25%
2023 645 987 1277703 34 % 26 %
2024 429 263 988 858 30% 24 %

Tjeckien har bidragit med liknande uppgifter som Polen och jamforelsevis har Tjeckien en ldgre andel
registrerade latta motorcyklar (Tabell 11). Totalt sett har dock Tjeckien fler ldtta motorcyklar per

100 000 invanare, 1 740 i Tjeckien jaimfort med 1 170 i Polen, bada uppgifterna fran 2024. Av alla
olycksinblandade motorcyklister har andelen pa l4tt motorcykel okat fran 23,0 procent ar 2021 till 30,6
procent ar 2024.

Tabell 11 Antal och andel registrerade motorcyklar i Tjeckien, samt andel som kort litt motorcykel
bland alla motorcyklister som varit olycksinblandade. Kdlla: enkdtsvar.

A 2 15
Ar Antal registrerade | Antal registrerade | Andel registrerade GRS
. .. motorcykel av alla
latta motorcyklar, | tunga motorcyklar, | ldtta motorcyklar, olveksinblandade
51-125 cc 126- cc 51-125 cc i !
motorcyklister
2021 155197 570 347 21,4 % 23,0%
2022 170010 606 263 21,9% 26,3%
2023 179 803 633122 22,1% 30,3%
2024 189 969 657 722 22,4 % 30,6 %

Ar 2023 fanns det 171 318 litta motorcyklar registrerade i Osterrike (Tabell 12), vilket utgor 27
procent av alla registrerade motorcyklar. Justerat for population dr antal 14tta motorcyklar 1880 per
100 000 invanare, alltsé i samma storleksordning som i Tjeckien.

Tabell 12 Antal och andel registrerade motorcyklar i Osterrike, dr 2023. Kdilla: enkiitsvar.

Antal registreringar | Andel registreringar
Latt motorcykel, 51-125 171318 27,0 %
cc
Tung motorcykel, 126—cc 627 814 72,1%
Okant/ovrigt 5661 0,9%
Total 633 481
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4.2. Resultat fran tidigare forskning

4.2.1. Olycks- och skaderisker for motorcyklister

Risken att dodas eller skadas svart i en végtrafikolycka i Sverige skiljer sig betydligt mellan
personbilsférare och motorcykelforare. I Forsman och Vadeby (2018) jaimfordes risken mellan dessa
trafikantgrupper under perioden 2003—2012 och resultaten visade att risken for motorcykelforare var
21 ginger sa stor som for personbilsforare, 0,403 respektive 0,019 per milj. fordonskilometer (for
detaljer om berdkningen, se d&ven Forsman & Vadeby 2014). Berdkningarna baserades pé
polisrapporterade olyckor och korstrackedata fran besiktningen. Eftersom nistan all motorcykeltrafik i
Sverige utfors under sommaren begrénsades ocksé berdkningen till perioden april-oktober.

I den svenska studien (Forsman & Vadeby, 2018) gjordes ingen uppdelning mellan l4tt och tung
motorcykel. Resultat frdn en norsk studie visar dock pa stor skillnad mellan dessa fordon (Beckstrem
Fuglseth & Munch Olsen, 2025). Berékningar for aren 2021-2024 visade att risken att dodas eller
skadas svart per fordonskilometer var 24 ganger hogre fér tung motorcykel én for bilférare och 50
ganger hogre for litt motorcykel dn for bilforare. Risken att dodas eller skadas var 0,439 per milj.
fordonskilometer ar 2024 for latt motorcykel och 0,123 f6r tung motorcykel. I samma rapport visas att
risken for 14tt motorcykel varierar kraftigt fran &r till &r men att den har varit hdgre én for tung
motorcykel under alla &r mellan 2004 och 2024. Det bor dock noteras att de allra flesta som skadas pa
1att motorcykel ar i aldersgruppen 16—17 ar, under tioarsperioden 2015-2024 stod dessa for 70 procent
av alla dodade och svart skadade. I en bilaga till Beckstrem Fuglseth och Munch Olsen (2025) skriven
av Elvik beridknades skaderisken for 16—17 &ringar pa l4tt motorcykel till 5,34 skadade per miljon
fordonskilometer och skaderisken for 18 ar och dldre till 2,57 skadade per miljon fordonskilometer for
ar 2023, alltsa drygt dubbelt sa hog skaderisk for den yngre aldersgruppen.

Resultat frén en lite dldre norsk studie visade att risken att skadas eller dédas pa tung motorcykel
minskade kraftigt mellan 1992 och 2010 medan risken for latt motorcykel i stort sett var oférdndrad
(Bjernskau, 2011). Forfattare anger att huvudanledningen till att risken pa tung motorcykel minskat
beror pa att detta fordon gatt fran att vara ett typiskt ungdomsfordon till ett vuxet” fordon. Den metod
som anvandes for att skatta exponeringen medgav dock inte att separata risker berdknades for olika
aldersklasser.

Clabaux et al. (2013) har studerat risker for motoriserade tvahjulingar i forhallande till bilister. Studien
avgransades till nio huvudgator i Marseille pa dagtid (06—22) vardagar och lérdagar under &r 2011.
Resultaten visade att risken att skadas var 15,9 (K.1.: 8,9-28,5) génger sa hog for motorcyklister pé latt
motorcykel jamfort med bilister och 31,8 (K.I.: 18,4-55,0) ganger sa hog for motorcyklister pa tung
motorcykel jamfort med bilister. Den relativa risken att vara inblandad i en personskadeolycka
berdknades ocksé och var 2,58 (K.I.: 1,76-3,77) for 1dtt motorcykel och 5,45 (K.I.: 3,90-7,60) for tung
motorcykel. I den hér studien var det alltsd hogre risk for forare av tung motorcykel, tvartom jamfort
med den norska studien ovan. Inte heller i denna studie gjordes ndgon uppdelning efter alder.

I Belgien ar minimialder for att ta A1-korkort 18 &r men det finns 6nskemal fran koérskolor och
allménheten att sédnka aldern till 16 ar och konsekvenserna av en sddan sénkning har utretts av
Martensen et al. (2019). Utredningen konstaterar att olycksrisken for motorcyklister, savil som for
andra typer av motorfordon, beror bade pa dlder och pa erfarenhet. Det innebér att ju yngre man ar nér
man borjar kora desto hdgre &r risken man har som nyboérjare. En sdnkning av minimialdern skulle
darfor forsdmra trafiksédkerheten. Utredningen slar ocksé fast att det inte finns nagra beldgg for att en
tidig start nér det géller att kora motorcykel skulle ge trafiksdkerhetsvinster s& som minskning av
skadade i andra transportslag eller hogre sékerhet bland &ldre motorcyklister som borjade kora tidigt.
Det bor dock noteras att rapporten (Martensen et al., 2019) ar en sammanfattning och det framgér inte
alltid vilka kéllor utredningen baseras pa.
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Aven i Norge har konsekvenserna for en forindring av minimi&ldern for A1-korkort utretts, men dé
avseende en hojning av aldersgransen fran 16 ar till 18 ar (Beckstrem Fuglseth & Munch Olsen,
2025). Antal 16 och 17-aringar som hade A1-korkort i Norge var 5 317 stycken i september 2025 och
denna aldersgrupp star for en stor del av alla dodade och skadade pa latt motorcykel, 68 procent 2023
och 77 procent 2024. En slutsats fran utredningen var att en hdjning av aldersgransen for A1l-korkort
skulle vara effektiv och leda till en betydande minskning av antalet dodade och skadade i
aldersgruppen 16—17 &r.

4.2.2. Framkomlighet, pendling och fardmedelsval

Ett av motiven for att tillata 14tt motorcykel pa B-korkort dr att forbéttra framkomligheten eftersom det
antas att det &r lattare att ta sig fram pa motorcykel &n med bil i trangsel. For att detta antagande ska
vara uppfyllt behdver motorcykeln ta sig fram mellan bilar eller kora forbi kder. En studie som
undersokt motorcyklisters beteende vid trangsel dr Robertsson (2002). Studien jaimforde korbeteende
for motoriserade tvéhjulingar i fem korsningar, fyra signalkorsningar och en cirkulationsplats, i
London. Bland annat observerades korningen mellan filer (filtering pé engelska) i stillastdende trafik
och i trafik som rorde sig. Andelen forare av motoriserade tvahjulingar som kdrde mellan filer i
stillastdende trafik varierade mellan 14 och 69 procent och i trafik som rorde sig mellan 20 och 92
procent. Vid langre koer 6kade andelen forare som korde mellan filerna. Analyserna delades ocksa
upp i motorcykel och skoter” men resultaten var likviardiga. Mellan 23 och 56 procent av férarna
utforde ocksa filbyte. Enligt Robertsson (2002) kan filbyten tillata motorcyklisterna att vilja den
snabbaste filen vid varje tidpunkt men hur ofta filbyten skedde for varje forare kvantifierades inte 1
studien.

Ett sitt att forsoka oka framkomligheten for motorcyklar i stider har varit att tillita motorcyklister att
kora i bussfiler. Fran 1 januari 2009 och 18 manader framat genomfordes ett forsok med att tillata
motorcykeltrafik i bussfiler i London. Under tiden forsoket pagick genomfordes ett test med syfte att
jamfora framkomligheten for en motorcyklist som anvinde bussfilerna och en som inte gjorde det
(Local Transport Projects, 2011). Som kontroll ingick ocksa en personbil i testet. Testet genomfordes
pa sex olika rutter inne i London med total stricka pd 11 mil. Andel stricka med bussfiler varierade
mellan 30 procent och 43 procent i de olika rutterna. Rutterna koérdes en géng var av de tre
testfordonen och korningarna startade samtidigt for att bli jamforbara. Testforarna var poliser som
korde i enlighet med Metropolitan Police riktlinjer for kdrning med motorcykel och bil. Tanken fran
borjan var att anvanda omaérkta polisfordon men dessa var inte alltid tillgdngliga och d& anvidndes
malade fordon i stéllet. Resultaten fran korningarna visade att det i genomsnitt tog 2 minuter och 29
sekunder per kilometer for den motorcykel som korde i bussfilen dér en sddan var tillgdnglig och 2
minuter och 46 sekunder per kilometer for den motorcykel som inte utnyttjade bussfilerna. For
personbilen tog det i genomsnitt 3 minuter och 55 sekunder per kilometer.

Forsoket i London utvéirderades ocksd med avseende pa trafiksdkerhet. York et al. (2010) jaimforde
polisrapporterade personskadeolyckor péd 28 végstriackor dér det var tillatet att kora i bussfilen och 28
kontrollstriackor dir det inte var tillatet. Foreperioden strickte sig mellan januari och oktober ar 2008
och efterperioden mellan januari och oktober 2009. Resultaten visade att risken for olycka med
motorcykel inblandad hade 6kad med 33 procent pa de striackor dar korning i bussfil hade tillatits och
minskat med 51 procent pa kontrollplatserna. Okningen var statistiskt signifikant men resultaten ska
anda tolkas forsiktigt pa grund av de korta studerade perioderna och relativt fa olyckor. I England &r
det &r fortsatt mojligt att tillita motorcykeltrafik i bussfiler men det beslutas pa lokal niva'’.

9 Det star inte hur dessa definierats men skoter r vanligen moped eller litt motorcykel.

19 https://www.gov.uk/government/consultations/motorcycles-in-bus-lanes/motorcycles-in-bus-lanes
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Aven i Tel Aviv genomfdrdes ett forsok att tillita motorcyklar i bussfilen pé tva storre trafikleder
(Gitelman et al., 2021). Forsoket startade i mitten av februari 2016 och planerades pégé i ett halvar. En
fore-efter studie genomfordes dir foreperioden pagick de forsta tva veckorna i februari 2016 och
efterperioden i maj och juni samma ar. Under dessa perioder méttes bland annat restider for bussar och
motorcyklar och antal passerande fordon. Avseende olycksdata s& var foreperioden frdn och med
januari 2014 till och med januari 2016 och efterperioden februari—augusti 2016. Resultaten visade
ingen signifikant skillnad i vare sig bussarnas eller motorcyklarnas framkomlighet och ingen effekt pé
antal olyckor.

I Frankrike &r det inte tillatet att kora motorcykel i bussfilen men en studie frén Marseille visar att det
anda ar relativt vanligt (Clabaux et al., 2014). Forfattarna har valt ut 13 végar i centrala Marseille som
har bussfil langst till hdger 1 kdrbanan. Végarnas totala stridcka var 13,45 km och observationer som
genomfordes ar 2011 visade att 23 procent av trafikarbetet med motoriserade tvahjulingar gjordes i
bussfilen. I studien berdknades ocksa den relativa risken for motoriserade tvahjulingar att vara
involverad i en personskadeolycka om man kor i bussfilen jaimfért om man kor i de andra filerna.
Olycksdata var himtade fran &r 2007 och 2008 och resultaten visade 3,25 génger (K.I.: 2,03-5,21) sa
hog risk att vara involverad i en olycka i bussfilen som i andra filer. Ungefar hélften av olyckorna i
bussfilen var sddana dar en hdgersviangande bil krockade med en motorcyklist som korde i samma
riktning men i bussfilen. Enligt den hér studien var det alltsé farligare att kora i bussfilen &n i andra
filer men det var ocksa olagligt att kora i bussfilen. Hur det paverkar kdrbeteendet och vilka som kor i
bussfilen diskuteras inte i artikeln.

For att jamfora restid mellan olika fordon utféor FEMA regelbundet test i trafik, senaste gangen var
2023'", Testen gér till s att en motorcyklist, en bilist och en som &ker kollektivtrafik startar samtidigt
frén samma plats och sa mits hur ldng tid det tar att komma fram till en méldestination. Ibland deltar
dven en cyklist. Tva av testen ar 2023 utfordes i Sverige i samarbete med SMC, ett i Stockholm och ett
i Goteborg. Testet 1 Stockholm startade k1. 07.30 en tisdagsmorgon i oktober och gick fran
Vinterbrinksvégen i Saltsjobaden till Tegeluddsvagen i Stockholm, totalt 23,5 kilometer. For
motorcyklisten tog det 27 minuter, for bilisten 40 min och med kollektivtrafik 63 min. En anledning
till att det gick sa fort for motorcyklisten var att det var bussfil lings vagen dar motorcyklisten har ratt
att kora. Testet i Goteborg startade kl. 14.50 fran Skanegatan i centrala Goteborg och slutdestinationen
var Turkosgatan i Véstra Frolunda, totalt strax dver 15 kilometer. I Goteborg tog det 15 minuter for
motorcyklisten, 29 minuter for bilisten och 44 minuter med kollektivtrafiken. Enligt beskrivningen pa
FEMA:s webbsida kunde motorcyklisten kora pé insidan av motorvéigen och pa sa sitt undvika de
vérsta kderna. Totalt genomfordes 13 test i 6 olika lédnder. I alla fall utom ett gick det snabbare med
motorcykel 4n med bil, dven om skillnaden ofta inte var lika stor som i Sverige. For det fallet dér det
tog kortast tid med bil visade det sig att motorcykeln tagit en annan vig dn bilen sa dessa resultat var
inte jaimforbara.

O’Mahony (2017) har studerat vilka det dr som pendlar med motorcykel i Irland och om de skiljer sig
at fran de som pendlar med personbil eller andra féardsétt. Studien baseras pa data fran en
totalundersokning av befolkningen som genomfors var femte ar, héir anvindes data fran 2011.
Resultaten visade att cirka en halv procent (7 600 individer) av alla som pendlade till arbete gjorde det
med motorcykel. Aldersfordelningen for de som pendlade med motorcykel var relativt lik
fordelningen for dem som korde ensamma i personbil. De flesta som pendlade med motorcykel var i
aldern 3049 ar. Motorcykelgruppen liknade de som korde ensamma i personbil d&ven med héansyn till:
antal personer i hushéllet, antal studenter i hushéllet, socioekonomisk status och restid. Endast
konsfordelningen skiljde sig at dar andel mén var betydligt storre bland motorcyklisterna, over 80
procent jamfort med drygt hilften hos bilisterna.

11 https://www.femamotorcycling.eu/mobility-test-2023/
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For att studera firdmedelsval genomfordes sa kallad stated preference (SP) studie bland dgare av
motorcyklar i Storbritannien (Burge et al., 2007; RAND Europe, u.a.). I en SP-studie far den som
deltar vélja mellan olika scenarier. Scenarierna presenteras i par och for varje par viljer man det
scenario man foredrar. Resultaten frén dessa val kan sedan anvéndas for att forsta vad som péaverkar
valen. I det hér fallet fick man vilja mellan olika fardmedel for fiktiva resor med olika forutsattningar
vad géller till exempel reslingd, vaderforhéllanden och mdjlighet att parkera nira destinationen. Tiden
pa dagen var dock alltid 7-10 p& morgonen. Enkéten besvarades av 443 personer och genomfordes ar
2003. Nagra av slutsatserna fran studien var:

e Restid vérderas positivt for motorcykelresor upp till 20 min men negativt for langre resor och
for de andra fardsitten (bil, kollektivtrafik och cykel).

e Bil blir mer attraktivt relativt motorcykel ju ldngre resan dr medan det &r tvértom for cykel,
mindre attraktivt relativt motorcykel ju lagre resa.

e Breda korfélt dr hogt véarderat for motorcyklister eftersom dom da kan passera andra fordon
mellan filerna (filtering).

e Det gér inte att pavisa nadgon betydelse av inférande av framskjuten stopplinje for
motorcyklar, alltsa att motorcyklister kan placera sig framfor bilarna i en korsning.

e Ju fler mé&nader per ar en motorcyklist anvinder sin motorcykel, desto troligare att personen
viljer motorcykel framfor andra fardsétt.

e Personer over 60 viljer motorcykel i ldgre utstrackning &n yngre.

4.2.3. Utbildning

Det &r svart att hitta litteratur om utbildning som é&r relevant for situationen att tillata personer med B-
korkort att kora latt motorcykel. Vi har dnda valt att presentera négra studier som handlar om
utbildning av motorcyklister och mopedister.

Haworth and Mulvihill (2005) har gatt igenom villkoren for att ta motorcykelkorkort i de olika
delstaterna i Australien. | nigra delstater paverkas villkoren av om du redan har kdrkort for personbil
eller inte, men skillnaderna &r ganska sma. Till exempel ar det s att i de flesta delstater krivs ett
kunskapstest for att fa ett Gvningskorningstillstdnd'> men om du redan har ett personbilskorkort
undantas du fran dessa regler i ett par av delstaterna. Inte i ndgon delstat medger innehav av korkort
for personbil att du far kéra motorcykel annat &n under 6vningskorning, sa situationen i Australien
liknar inte den som studeras i foreliggande rapport.

I Sverige har inte, vad vi kénner till, kdrkortsutbildningen for motorcyklister utvarderats i sin helhet.
Déaremot utvirderades den obligatoriska riskutbildningen som inférdes ar 2009 (Forward et al., 2018).
Riskutbildningen bestér av tva delar, del 1 ar teoretisk och del 2 praktisk. Fem stycken teoretiska och
fem stycken praktiska utbildningar pé sju olika orter utviarderades. Metoden bestod av observationer
av utbildningstillfillen och intervjuer med utbildningsansvariga, samt enkdter till eleverna fore och
efter respektive utbildning. Forfattarna sammanfattar resultaten med att utbildningen i manga fall lett
till en positiv férdndring i synen pa riskfyllt beteende som motorcykelforare. Trots detta finns det
potential for forbattringar vad géller sakerhetsmedvetandet, framst gdllande synen pa
hastighetsovertradelser men ocksa trotthet och den egna korformégan som ansags vara dvervarderad.

I Sverige infordes AM-kdrkort &r 2009. Innan dess rackte det med en teoretisk utbildning for att fa
kora moped klass I men i och med inférande att AM-korkortet utvidgades utbildningen med 4 timmar

12 Ett sddant tillstdnd ger i manga delstater ritt att vningskdra utan dvervakning.

30 VTI rapport 1265



praktisk utbildning. Detta har nu utokats och i dagslédget behdvs minst 7 timmar praktisk utbildning'.
For att erhalla korkortet krivs ett godkiant kunskapsprov (detta kriavdes dven fore ar 2009). Korprov
ingar inte men korskolan som utfor den praktiska utbildningen ska bedéma att du har uppnatt
kursplanens mal. Inférandet av AM-korkort utviarderades med hjilp av tidsserieanalys av antal
skadade i polisrapporterade olyckor och som exponering anvindes antal registrerade mopeder klass I
totalt (Bonander et al., 2015). Resultaten visade en reduktion av skadade per registrerad moped efter
inférandet av AM-korkort. Studien har dock flera begransningar, bland annat att mopedernas
korstrackor inte dr kdnda och att det inte finns ndgon kontrollgrupp vilket gor att det inte gar att justera
for eventuella generella trender.

Finland inférde en liknande forandring som Sverige med avseende pa korkort for moped klass I 1 juni
2011 (Kosola et al., 2016). En skillnad &r dock att i Finland kravs bade godként kunskapsprov och
korprov. Kosola et al. (2016) utvarderade fordndringen i Finland baserat pa data fran sjukhus i sex
stidder. Resultaten visade att antal skadade 15-aringar per korkortsinnehavare minskade mellan fore
och efterperioden vilket tyder pa att den utdkade utbildningen haft positiv effekt.

13 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/korkort/ta-korkort/valj-behorighet/am-korkort-for-moped-klass-
i/
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5. Uppskattning av trafiksakerhetseffekter

For att uppskatta vad trafiksidkerhetseffekten kan bli om det blir tillatet att kora latt motorcykel med B-
korkort gors antaganden om béde forandringar i resande och hur det paverkar antal skadade personer.
Vad giller resande antas endast dverflyttning mellan personbil och litt motorcykel. Overflyttning kan
aven ske fran kollektivtrafik och i sa fall bor trafiksdkerhetseffekten bli storre, berdkning med
avseende pa personbil kan dirfor ses som konservativt. Overflyttning fran cykel ser vi inte som lika
troligt da cykelresor generellt &r relativt korta, men det kan naturligtvis ocksa ske.

I Tabell 13 visas det arliga trafikarbetet i Sverige for personbilister och motorcyklister. Trafikarbetet &r
den totala korstrickan for alla fordon registrerade i Sverige och berdknas av Trafikanalys'*, det finns
dock inte uppdelat efter litt och tung motorcykel. Trafikarbetet for personbilister dr ungefér 100
ganger sé stort som for motorcyklister.

Det dr mycket svart att avgora vad som &r ett rimlig antagande om 6verflyttning mellan personbil och
latt motorcykel vid en regelédndring. Om vi antar att 1 procent av trafikarbetet med personbil skulle
flyttas over till l4tt motorcykel skulle det innebara en fordubbling av trafikarbetet for motorcykel
totalt. Om vi ocksa antar att den genomsnittliga korstrackan per motorcykel ar lika stor for latt som for
tung motorcykel och lika stor fore och efter regeldndringen skulle det innebéra att antal létta
motorcyklar i trafik skulle 6ka fran cirka 16 500 (medel ar 2021-2024) till cirka 315 000. Det nya,
hogre antalet, skulle motsvara cirka 3 150 latta motorcyklar per 100 000 invanare vilket dr betydligt
fler 4n i Tyskland och nistan i paritet med Spanien. Detta dr formodligen inte rimligt utan
overflyttningen blir troligen mindre. Dock kan det vara sé att de eventuella tillkommande nya létta
motorcyklarna kommer att koras langre 4n genomsnittet idag och dé blir 6kningen av antal litta
motorcyklar inte lika stor. P4 grund av denna osékerhet redovisar vi resultat bade for en dverflyttning
av 0,5 procent och 1 procent av trafikarbetet for personbil, men dven 0,5 procent kan vara for hogt.

Antal dodade och skadade motorcyklister och personbilister redovisas ocksé i Tabell 13, for tva olika
matt. Det forsta méttet inkluderar bade polis- och sjukvardsdata och alla skador som klassificerats som
mattliga (ISS4-8) eller allvarliga (ISS9-) hos sjukvarden eller som svéra av polisen, detta kallas
skadade enligt ISS4- nedan. Det andra mattet & samma som anvinds for de nationella etappmalen i
Sverige, vilket baseras pé sjukvardsdata och definieras som en skada som leder till permanent
medicinsk invaliditet pa 1-procentsnivan (PMI). Detta bendmns allvarlig skada enligt PMI nedan. I
bada matten har vi ocksa lagt till dodade. Nar det géller dodade och skadade enligt ISS4- har det i
genomsnitt varit 610 dodade och skadade motorcyklister och 1 459 dédade och skadade personbilister
per ar under 2021-2024. Dodade och allvarligt skadade enligt PMI var i genomsnitt 245 for
motorcyklister och 984 for personbilister.

14

https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3A%2F%2Fwww.trafa.se%2F globalassets%2Fstatisti
k%2Ftrafikarbete%2F2026%2Ftrafikarbete-pa-svenska-vagar---1990-2025---2026-04-
17 x1sx&wdOrigin=BROWSELINK
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Tabell 13 Trafikarbete for motorcykel och personbil baserat pd data fran Trafikanalys och antal
dédade och skadade motorcyklister och personbilister baserat pd data fidn Transportstyrelsen®.
Skadedata enligt ISS-vdrde baseras pa sammanslagna polis- och sjukvdrdsdata Strada och skadedata
enligt PMI baseras pa sjukvdrdsdata.

Motorcykel Personbil
Trafikarbete (milj. fordonskilometer), medel ar 2021-2024 656 65 551
Antal dodade, mattligt (1ISS4-8) och allvarligt skadade (ISS9-) 610 1459
medel ar 2021-2024
Antal dédade och allvarligt skadade (PMI), medel ar 2021- 245 984
2023

For att uppskatta hur manga skadade en 6kning av trafikarbetet for latta motorcyklister leder till antas
att den relativa risken att dodas eller skadas pa motorcykel jamfort med personbil &r lika stor pa latt
motorcykel som pa tung motorcykel. Som ndmns i avsnitt 4.2.1 var risken for l4tt motorcykel i Norge
betydligt hdgre 4n risken for tung motorcykel. Men en stor del av de som kor latt motorcykel ar unga
och tidigare forskning visar att unga har hogre risk an dldre. Om vi utgar fran att de nya reglerna
kommer att gilla frdn omkring 24 ars élder bor risken for 14tt motorcykel minska betydligt. Studien
fran Frankrike som ocksa beskrivs i avsnitt 4.2.1 som undersokte trafiken pa gator i en storre stad
visade ocksa, tviartom fran den i Norge, att risken var ldgre pa ldtt motorcykel.

En tidigare studie pa svenska data visade att den relativa risken att dodas eller skadas svart i en
polisrapporterad olycka var 21 génger hogre pa motorcykel én i personbil. Vi har darfor berdknat
effekter pd antal skadade baserat pa att den relativa risken &r 21. Det kan dock vara nagot hogt just
eftersom de nya reglerna inte kommer att gélla de yngsta forarna sa darfor har berdkningar dven utforts
med relativ risk 15 och 10. For att berdkna antal dédade och skadade motorcyklister har vi utgatt fran
antal dodade och skadade personbilister och multiplicerat med den relativa risken. Antal dédade och
skadade i personbil har vi antagit vara proportionellt mot storleken pa det trafikarbete som flyttas ver,
det vill sdga 0,5 respektive 1 procent av totalt antal dodade och skadade personbilister.

Resultaten fran berdkningarna visas i Tabell 14. Med en relativ risk pa 21 kommer totalt antal dodade
och skadade (ISS4-) 6ka med 25 procent (153 personer) jamfort med antal dédade och skadade
motorcyklister i dagsldget, om overflyttningen ér 0,5 procent av trafikarbetet. Motsvarande 6kning for
dodade och allvarligt skadade enligt PMI ér 42 procent (103 personer). Om 6verflyttningen i stéllet ar
1 procent fordubblas den relativa 6kningen. Vi har valt att jamféra med motorcyklister totalt eftersom
antal dodade och skadade pa l4tt motorcykel ar sa pass fa och varierar mycket fran ar till ar, speciellt
om bara den relevanta gruppen av personer 6ver 24 ér inkluderas. Med en ldgre antagen relativ risk sa
minskar ockséa den relativa 6kningen.

I Tabell 14 visas bara 6kningen av antal skadade pa motorcykel men det sker ju dven en minskning av
skadade i personbil. Eftersom risken att skadas i personbil &r s mycket lagre sa blir denna minskning
dock inte sa stor. I Tabell 15 visas nettofordandringen (6kningen av antal skadade pa motorcykel minus
minskningen av antal skadade i personbil) relativt anta dodade och skadade motorcyklister. Om
overflyttningen ar 0,5 procent av trafikarbetet och den relativa risken 21 sé blir den relativa
nettofordandringen 24 procent nar det giller dodade och skadade enligt ISS4-. Detta ska jamforas med
25 procents 6kning av dodade och skadade motorcyklister.

15

https://view.officeapps.live.com/op/view.aspx?src=https%3 A%2F%2Fwww.transportstyrelsen.se%2F globalasset
s%2Fglobal%2Fpress%?2Fstatistik%2Folycksstatistik%2Fnationell arstatistik.xlsx&wdOrigin=BROWSELINK
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Tabell 14 Skattad relativ okning av antal skadade motorcyklister for olika relativ risk (RR) att skadas
som motorcyklist och personbilist. Tva olika skademdtt har anvints som bas. Skadedata enligt ISS-
vdrde baseras pa sammanslagna polis- och sjukvardsdata Strada och skadedata enligt PMI baseras
pd sjukvdrdsdata. TA=trafikarbete.

personbil

skadade (PMI)

Overflyttning fran Skadematt Relativ 6kning av | Relativ 6kningav | Relativ 6kning
personbil till Iatt skadade skadade av skadade
motorcykel motorcyklister motorcyklister motorcyklister
med RR=21 med RR=15 med RR=10
0,5 % av TA med Dédade, mattligt (1SS4-8)
personbil och allvarligt skadade 25% 18 % 12 %
(1Ss9-)
0,5 % av TA med Doédade och allvarligt 0 0 o
personbil skadade (PMI) 42% 30% 20%
1% av TA med Dédade, mattligt (1SS4-8)
personbil och allvarligt skadade 50 % 36 % 24 %
(1SS9-)
o R .
1% av TA med Dédade och allvarligt 84.9% 60 % 40 %

Tabell 15 Skattad nettofordndring av skadade (antal tillkommande skadade pd motorcykel minus
minskningen av antal skadade i personbil) relativt antal skadade motorcyklister for olika relativ risk
(RR) att skadas som motorcyklist och personbilist. Tvd olika skademdtt har anvints som bas.
Skadedata enligt ISS-vdrde baseras pa sammanslagna polis- och sjukvdrdsdata Strada och skadedata
enligt RPMI baseras pd sjukvdrdsdata.

Overflyttning fran Skadematt Nettof6érandring Nettoforandring | Nettoforandring
personbil till latt relativt relativt relativt
motorcykel motorcyklister motorcyklister motorcyklister
RR=21 RR=15 RR=10
0,5 % av TA med Dédade, mattligt (1SS4-
personbil 8) och allvarligt skadade 24 % 17 % 11%
(1SS9-)
0,5 % av TA med Dodade och allvarligt 0 o o
personbil skadade (RPMI) 40% 28% 18 %
1% av TA med Dodade, mattligt (1SS4-
personbil 8) och allvarligt skadade 48 % 33% 22 %
(1SS9-)
1% av TA med Dbédade och allvarligt 0 o o
personbil skadade (RPMI) 80% 26% 36 %
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6. Diskussion

En tvéhjulig motorcykel och en fyrhjulig personbil &r i grunden tvé helt olika fordon med olika
koregenskaper och att framfora en motorcykel stiller andra krav pé fardigheter vad géiller balansering,
kurvtagning, bromsning, mandvrering m. m. Detta var en av anledningarna till att det infordes ett
sérskilt prov for motorcykel i Sverige 1976 (Prop. 1975/76:4). Innan dess var det tillatet att kora
motorcykel med B-korkort. Under senare ar har flera motioner kommit in till riksdagen om att till viss
del latta pa reglerna och tillata latt motorcykel pa B-korkort, detta foreslas dven i SMC och McRF
(u.d.). Till skillnad frén fore 1976 foreslas dock, i SMC och McRF (u.a.), att viss utbildning ska krivas
samt en aldersgrins pa 24 ar.

Att tillata korning av ldtt motorcykel med B-korkort 1 den nationella lagstiftningen ér i enlighet med
EU:s korkortsdirektiv (2006/126/EG, artikel 6, moment 3) och i dagsléget har 15 lander infort denna
mojlighet. I Sverige krdvs att man har ett Al-korkort for att f4 kora 14tt motorcykel vilket kan tas fran
16 &rs alder.

Syftet med den hér studien har varit att ta fram ett kunskapsunderlag om eventuella konsekvenser av
att tillata korning av 1att motorcykel pa B-korkort i Sverige. Studien har framst fokuserat pa
trafiksdkerhetseffekter men inkluderar dven framkomlighetsaspekter.

Studien baseras pa en enkdt till de lander som idag tillter framforande av latt motorcykel med B-
behorighet samt en mindre litteraturstudie. Uppgifter fran vagtrafikregistret och olycksdatabasen
Strada har ocksé anvénts for att beskriva situationen i Sverige avseende korkortsinnehav, registrerade
fordon och olyckor.

Resultaten fran foreliggande studie visar att latt motorcykel &r ett ovanligt fordon i1 Sverige i dagslaget,
bade totalt sett och jimfort med tung motorcykel. Ar 2023 fanns cirka 155 litta motorcyklar per

100 000 invanare registrerade i trafik. Motsvarande antal var 980 i Tyskland, 1 170 i Polen, 1 740 i
Tjeckien, 1 880 i Osterrike och 3 800 i Spanien, alla virden fran ar 2023 eller 2024. Andel litta
motorcyklar av alla motorcyklar i trafik var drygt 5 procent i Sverige. Det kan jamforas med drygt 30
procent i Polen, dryg 20 procent i Tjeckien, 27 procent i Osterrike 45 procent i Spanien.

En anledning till att det dr ovanligt med ldtt motorcykel i Sverige kan vara att ménga unga tar AM-
korkort och kdr moped eller A-traktor i stéllet for 14tt motorcykel. AM-korkort kan tas fran 15 &r och
Al frén 16 ar. Bland de invénare som var 16 eller 17 &r i slutet av &r 2025 var det 82 695 som hade
AM-korkort och 1 255 som hade Al-korkort. Detta kan jaimforas med Norge dér 5 317 stycken 16-
och 17-aringar hade A1-korkort i september 2025. Med tanke pa att Norges befolkning r ungefér
hélften sa stor som i Sverige &r det cirka &tta génger sa vanligt med A1-korkort bland unga i Norge
som i Sverige.

En utvérdering fran Tyskland (Bahr et al., 2025), som inférde mojligheten att kora 14tt motorcykel pa
B-korkort &r 2020, visar att drygt 180 000 saddana behorigheter hade utfardats efter 3 ar vilket
motsvarar cirka 450 personer pa 100 000 invanare. Kravet for att fa denna behdrighet i Tyskland ar att
man fyllt 25 ar, haft B-korkort i 5 ar och genomgatt en utbildning pd 13,5 timmar. Detta dr hoga krav
j@mfort med ménga andra linder men i linje med vad som SMC och McRF (u.4.) foreslér i Sverige.
Om en regeléndring i Sverige skulle leda till samma antal behdrigheter per invénare som i Tyskland
skulle det innebéra 21 600 personer. Detta dr ganska manga relativt de som aktivt tar A1-behorighet
nar de &r 16 eller 17 ar. Vi vet inte exakt hur manga som tar A1-korkort nér de &r 18 ar eller dldre men
de bor vara mycket fa, da tar man A2 eller A-korkort 1 stdllet. Om man ser till innehav av
motorcykelkort totalt &r det dock betydligt fler &n 21 600 personer, antal personer som har A-korkort i
Sverige ér knappt 510 000 om man exkluderar de aldersgrupper som fick A-behorighet automatiskt
med B-korkort, 68 ar och éldre.

I Spanien mer én fordubblades antal nyregistrerade ldtta motorcyklar per manad nédr mdjligheten att
kora latt motorcykel pa B-korkort infordes ar 2004 (Perez, 2009). I Spanien finns dock inget krav pa
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extra utbildning utan alla som haft B-korkort mer 4n 3 ar far kora litt motorcykel och ingen speciell
behorighet utfirdas. Dérfor dr det oként hur manga personer som utnyttjar denna mojlighet.

Det &r dock mycket svart att forutsdga hur stort intresset kommer att vara att kora latt motorcykel pa
B-korkort 1 Sverige baserat pa vad som hént i andra lénder. Dels finns bara utvérderingar fran tva
lander, dels skiljer sig forutsittningarna at. Sverige ligger till exempel ldngre norrut &n alla de ldnder
som idag tillater latt motorcykel pa B-korkort och motorcykelkdrning dr mycket sdsongsbetonat har.
Av de olyckor som sker dér forare av latt motorcykel &r inblandad sker 92 procent under april—
oktober. Som beskrivs ovan &r det ocksd mycket ovanligt med l4tt motorcykel i Sverige generellt. Det
ar oként 1 hur stor utstrickning motorcykel anvinds for pendling i Sverige. Resultat fran den nationella
resvaneundersokningen redovisas inte separat for motorcykel. Man kan dock konstatera ett endast 2,8
procent av alla huvudresor med drende arbets-, tjinste- eller skolresor utférs med annat fardsétt &n bil,
kollektivtrafik, cykel eller till fots!'®. I dessa 2,8 procent ingar d&, forutom motorcykel, ocksa férdtjanst,
taxi, flyg, sjofart och moped.

Det dr inte sjdlvklart hur férutsdttningarna i Sverige kommer att paverka intresset for latt motorcykel
vid en eventuell regeléndring. Den sdsongbetonade anvindningen bor dock péverka intresset negativt.
En stated preference studie frén Storbritannien visade att ju fler manader per ar en motorcyklist
anvander sin motorcykel, desto troligare att personen valjer motorcykel framfor andra fardsatt (Burge
et al., 2007; RAND Europe, u.4.). Den generellt ldga anvdandningen idag kan vara ett tecken pa lagt
intresse vilket skulle tyda pa att inte s& méanga skulle utnyttja mojligheten att kora 14tt motorcykel vid
en regelédndring. Men den ldga anvindningen skulle ocksé kunna tolkas som att det finns en potential
for okning. Eftersom véldigt f4 personer tar A1-korkort som unga kanske det idag kénns som ett stort
steg att ta ett motorcykelkorkort ndr man é&r dldre. Speciellt om man dé redan har ett B-korkort. En
regeldndring skulle d& kunna fa dessa att borja kora 14tt motorcykel.

Aven om det inte gr att séiga hur stort intresset kommer att vara #r det énda troligt att en regeldndring
kommer att leda till en viss 6kning av personer som kor ldtt motorcykel. Detta kommer vi att utga fran
ndr olika effekter av en regeldndring diskuteras nedan.

Nar det géller trafiksidkerheten sa kan den paverkas av tva olika anledningar, dels 6kad exponering, att
fler kor motorcykel, dels att de nya forarna inte har lika omfattande utbildning som de som tagit
motorcykelkorkort. Den senare aspekten kan till viss del kompenseras av att de som far behorighet att
kora latt motorcykel pa B-korkort kommer att vara édldre nér de dr nybdrjare dn de allra flesta som tar
Al-korkort 1 dag. Tidigare studier har visat att bade alder och erfarenhet paverkar olycksrisken, ju
yngre man ar niar man borjar kora desto hdgre ar risken man har som nyborjare (Martensen et al.,
2019). Resultat fran Spanien tyder dock pé att de som bara har B-korkort dr inblandade i fler olyckor
an de som ockséa har motorcykelkdrkort. Sa ser det ut i alla aldersklassen fran 21 ar vilken &r
minimidldern for att fa kora 1dtt motorcykel pa B-korkort. I Spanien kriavs dock ingen utbildning alls
pa motorcykel for de som har B-korkort, vilket skulle kunna paverka olycksrisken.

Béde Tyskland och Spanien har jamfort inblandning i olyckor fore och efter inforande av l4tt
motorcykel pa B-korkort, vilket pdverkas bade av 6kad exponering och fordandrad olycksrisk.
Resultaten fran den tyska studien (Bahr et al., 2025) visade att antal forare av latt motorcykel som
varit inblandade i personskadeolyckor 6kade med 6 procent mellan 2019 och 2022 (dndringen infordes
2020). Antal olycksinblandade forare pa tung motorcykel eller i personbil minskade med 7 respektive
13 procent under samma period, men den minskningen hade paborjats redan fére 2019 och kan ses
som en allmin nedétgéende trend snarare dn en fordndring pa grund av de nya reglerna. I den

16
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k%2Fresvanor%2F2025%2Fresvanor-i-sverige-2024.x1sx&wdOrigin=BROWSELINK
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aldersgrupp som direkt paverkades av regeldndringen, 25-57 ar, var 6kningen av olycksinblandade
forare pa latt motorcykel sa stor som 58 procent mellan 2019 och 2022.

Resultaten fran den spanska studien (Perez et al., 2009) visade pa en 6kning av antal skadade efter
regeldndringen 2004. Den relativa risken att skadas i efterperioden jamfort med foreperioden var 1,46
(K.I.: 1,34-1,60) pé latt motorcykel och 1,15 (K.I.: 1,02—1,29) pa tung motorcykel. Daremot kunde
ingen signifikant dndring att skadas i bil eller pA moped pavisas.

Hur trafiksdkerheten skulle péverkas i Sverige vid en regeldndring beror bdde pa hur stor 6kningen av
trafiken med latta motorcyklar skulle bli och frén vilka trafikslag som dverflyttningen av resor skulle
ske. Dock kan man konstatera att motorcyklister generellt sett har den hogsta dods- och skaderisken av
alla trafikslag (European Transport Safety Council [ETSC], 2003; Ministry of Transport, 2015) sé en
overflyttning kommer alltid att vara negativ ur trafiksdkerhetssynpunkt. En regeldndring skulle ocksa
kunna leda till att det tillkommer resor som inte gjorts forut, vilket dven det skulle vara negativt for
trafiksékerheten. En begrdnsning i utvirderingarna fran Tyskland och Spanien &r att de inte tar upp
eventuell overflyttning av resor mellan trafikslag. Det gor att det saknas underlag frén litteraturen
kring detta.

I den hir rapporten har vi uppskattat trafiksdkerhetseffekter baserat pa en 6verflyttning fran personbil
till 14tt motorcykel for olika scenarier. Om till exempel 0,5 procent av trafikarbetet med personbil
skulle flyttas over till 14tt motorcykel och den relativa skaderisken antas vara 21 ganger sa stor for
motorcyklister jimfort med personbilister berdknas antal dodade och allvarligt skadade (enligt PMI)
motorcyklister totalt (alltsd bade pa litt och tung motorcykel) 6ka med 42 procent, vilket motsvarar
103 personer per ar berdknat pa perioden 2021-2023. Vid detta scenario skulle det ocksa ske en
minskning av skadade personbilister men dessa skulle vara relativt fi. Okningen av dddade och
skadade skulle minska fran 42 till 40 procent om man justerade fér minskat antal skadade
personbilister. Det hir resultatet ska inte ses som ett troligt utfall utan som ett exempel pé vad effekten
kan bli baserat pa en viss overflyttning.

Scenarieberdkningarna ovan har ett flertal begrénsningar. Till exempel har vi inte tagit hdnsyn till
andringar i antal skadade trafikanter som personbilarna och motorcyklarna krockar med, endast
personbilisternas och motorcyklisternas egna skador. Detta bor dock inte ha ndgon storre effekt pa
resultatet.

Om overflyttningen skulle ske fran kollektivtrafik i stillet for personbil skulle 6kningen av skadade bli
storre eftersom risken for att skadas dr storre i personbil dn i kollektivtrafiken. Det skulle ockséd kunna

ske overflyttning fran cykel till motorcykel vilket ocksé skulle ge fler skadade trafikanter men effekten
skulle troligen bli mindre &n om overflyttningen skedde frén personbil.

Eftersom risken att skadas pa motorcykel ar sa hog ar det viktigt att forbéttra trafiksdkerheten for
denna grupp, speciellt vid en 6verflyttning som innebér en 6kning av motorcykeltrafiken. Ett sékert
végtrafiksystem for motorcyklister kriaver dock stora fordndringar. Ding et al. (2019) resonerar utifran
resultat fran faktiska olyckor att en hastighetsgrians pa 60 km/tim kunde vara rimlig for att forebygga
svara skador. Detta giller dock vid risk for frontalkollisioner mellan motorcykel och bil. Vid
sidokollisioner &r 40 km/tim snarare en rimlig hastighetsgrans (Rizzi et al., 2023). I miljéer dar
cyklister och fotgidngare ror sig finns allminna rekommendationer om 30 km/tim (Academic Expert
Group, 2019). I Ding et al. (2019) konstateras dock att det formodligen é&r 1&g acceptans for 60 km/tim
pa landsvég och att andra atgérder ocksa behdver utvecklas, till exempel automatiskt nddbromssystem
(Autonomous Emergency Braking, AEB). En atgird som redan har inforts och visat pa god effekt ar
lasningsfria bromsar, ABS (Rizzi et al., 2015). Det finns ocksa ett flertal infrastrukturatgédrder som kan
bidra till 6kad trafiksdkerhet for motorcyklister, till exempel anpassning av racken (Stigsson et al.,
2022).

En mojlig fordel med att flytta over trafik frén personbil eller kollektivtrafik till motorcykel dr béttre
framkomlighet, det vill séiga kortare restid. En studie frin London genomforde ett test dér tre
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testfordon korde sex olika rutter (Local Transport Projects, 2011). Testfordonen var tvd motorcyklar,
dér den ena korde i bussfil dér en sddan fanns och den andra inte gjorde det, och en personbil.
Resultaten visade att det i genomsnitt tog 2 minuter och 29 sekunder respektive 2 minuter och 46
sekunder per kilometer for de tvd motorcyklarna (den snabbaste tiden for motorcykeln som korde i
bussfilerna) och 3 minuter och 55 sekunder per kilometer for personbilen. Motorcyklarna togs sig
alltsé fram betydligt snabbare. Anledningen till att motorcyklar kan ta sig fram snabbare dr att de kan
kora mellan filer och pé sé sétt ta sig forbi stillastdende koer eller ldngsamgéende fordon (Robertsson,
2002). Eftersom motorcyklar dr mindre &n personbilar kan de ocksé ha l4ttare att byta fil och pa sé sétt
vélja den snabbaste vigen.

FEMA utfor ocksa regelbundet tester i trafik for att jimfora restider mellan olika fordon. Ar 2023
genomfordes 13 tester i 6 olika lander. Generellt i dessa tester sa &r restiden kortast for motorcyklister
foljt av bilister. Léngst tid tar det oftast med kollektivtrafik. Testerna och resultaten beskrivs kortfattat
pa FEMA:s webbsidor och det &r ibland svart att forsta hur skillnaderna i tid uppstér.

Négot mer storskaligt test dir restider jamfors mellan olika trafikslag har inte hittats.

Ett sitt att forsoka forbattra framkomligheten for motorcyklar &r att tilldta dessa att anvénda bussfiler.
Detta kan bestdmmas lokalt, i Stockholm &r det till exempel tillitet pa vissa gator. En farhaga ar att
detta paverkar trafiksédkerheten negativt. En utvirdering fran London (York et al., 2010) visade en
0kning av motorcykelolyckorna dir kdrning i bussfiler hade tillatits medan en studie fran Tel Aviv
(Gitelman et al., 2021) inte visade pa nagon effekt pa antal olyckor. En studie frén Frankrike visade
hogre risk att vara involverad i en olycka i bussfilen én i andra filer (Clabaux et al., 2014). En vanlig
olyckstyp dér var en hogersvangande bil som krockade med en motorcyklist som korde i samma
riktning men i bussfilen. I Frankrike &r det dock inte lagligt att kdra i bussfilen och det &r oklart hur
det paverkar studiens resultat.

Om en stor del av personbilstrafiken flyttas dver till motorcykel dr det rimligt att det paverkar
framkomligheten inte bara for de som byter transportslag utan generellt. Det har dock inte studerats
hér.

Effekter pd miljo och klimat har inte studerats i den hér rapporten trots att det framfors som ett
argument for att ka trafiken med latta motorcyklar. Anledningen till detta &r att det finns s manga
faktorer som kan paverka at olika hall sa det blir mycket svart att bedoma effekterna, dnnu svarare dn
for trafiksikerhet och framkomlighet dir det i alla fall 4r ganska tydligt vilken riktning effekten far.
Om overflyttning sker fran personbil till 1att motorcykel blir det troligen en positiv effekt, i alla fall om
de bada fordonen anvidnder samma drivmedel. En 6kning av elektriska fordon pagar bade vad giller
personbil och litt motorcykel men i vilken takt detta kommer att utvecklas ar oklart i dagsldget. Enligt
Trafikanalys (2024) dr det ganska vanligt med eldrift i nyregistrerade mopeder klass I men detta
genomslag har &nnu inte nitt motorcyklarna. Ar 2023 utgjorde de eldrivna motorcyklarna 3 procent av
alla nyregistrerade motorcyklar och majoriteten av dessa var mindre, fyrhjuliga, arbetsfordon som till
exempel anvinds inom parkforvaltning. Eldrivna personbilar har 6kat i betydligt snabbare takt dn de
eldrivna motorcyklarna (Trafikanalys, 2024). Om en resa med elbil ersitts av en bensindriven latt
motorcykel ar det inte sdkert att det blir en positiv effekt. Sedan behdver man ocksé ta hénsyn till att
det i genomsnitt &r fler personer per bil &n per motorcykel. Skulle det ske en dverflyttning frén
kollektivtrafik eller cykel till ldtt motorcykel skulle miljoeffekten bli negativ.

En aspekt som inte tagits upp hér ar fordelningen mellan ldtt och tung motorcykel och hur den kan
fordndras. Hér ser vi tva mojliga alternativ. Antingen minskar efterfragan pa att ta A-korkort och kora
tung motorcykel om steget att borja kora l4tt motorcykel forenklas. Eller ocksé sé dkar intresset att
kora motorcykel om man vél borjat att kora 14tt motorcykel vilket leder till att man ocksé vill kunna
kora tyngre motorcyklar.

En annan aspekt som inte har studerats &r hur lang utbildning som bor krdvas om det blir tillatet att
kora latt motorcykel pa B-korkort i Sverige. Vid ett eventuellt inférande skulle detta behdva utredas.
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Resultat frén en enkédtundersokning riktad till korskolor i Tyskland visade att de flesta tyckte att den
teoretiska delen i utbildningen pé 6 timmar var lagom lang medan 50 procent tyckte att den praktiska
delen pé 7,5 timmar var for kort (Bahr et al., 2025). I Tyskland kan dock korskolan kréva ytterligare
undervisningstillfillen om de bedomer att det behovs.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det 4r mycket svart att bedoma konsekvenserna av en
regeldndring som tillater kdrning av latt motorcykel pd B-kdrkort, bade vad géller hur stort intresset
kommer att vara och vilka effekter det kommer att f4. Det mest troliga &r dock att det kommer att leda
till:

e en Okning av antal skadade trafikanter, bade for motorcyklister och trafikanter totalt, och
e en forbéttring av framkomligheten for dem som viéljer att kora 14tt motorcykel.

Niér det géller effekter pd milj6 och klimat dr det mer osdkert om effekten blir positiv eller negativ.
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Bilaga 1. Enkat till lander som tillater framférande av latt motorcykel pa

B-korkort

1. Which country do your answers apply to?

2. Inyour country, are B licence holders (with or without additional conditions such as an age
limit) allowed to ride A1 (light) motorcycles?

3. Are there any special conditions, besides holding a B licence (e.g. age limit or training)?

4. Ifyou are stopped by the police, how can they determine if the conditions are met?

5. Besides being in category Al, are there any other requirements for the motorcycle? For
example, only motorcycles with automatic transmission. Please describe.

6. What year was the possibility to ride an A1 motorcycle with a B licence introduced in your
country?

7. Has the possibility to ride A1 motorcycles with a B licence been evaluated in your country? If
so0, please provide citations to reports or papers, or links to websites. If you have a report to
share, please reply to the email that contained the link to this questionnaire
(asa.forsman@vti.se).

8. If there are no evaluations, what is your experience? Are many people making use of the
opportunity to ride A1 motorcycles with a B licence? Have you seen any problems related to
traffic safety or otherwise? Any benefits?

9. Do you have data to share on the number of motorcycles and/or number of crashes with
motorcycles in your country, for Al and total? Please provide information where we can
obtain data or send data by replying to the email that contained the link to this questionnaire
(asa.forsman@vti.se).

10. Do you know of any evaluations from other countries? Please provide citations or links.

11. Can we contact you if we have follow-up questions? Then please provide your name and

email address.
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I, Statens vag- och transportforskningsinstitut, ar ett internationellt framsta-
ende forskningsinstitut med uppdrag fran regeringen att bedriva forskning och
utveckling inom transportomradet, omfattande infrastruktur, trafik, transporter

och trafikanter. Vi arbetar for att kunskapen om transportsektorn kontinuerligt ska for-
battras och ar pa sa satt med och bidrar till att uppna Sveriges transportpolitiska mal.

Verksamheten omfattar samtliga trafikslag och omradena vag- och banteknik, drift och
underhall, fordonsteknik, trafiksdkerhet, trafikanalys, méanniskan i transportsystemet,
milj6, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi samt transportsystem. Kun-
skapen som VTI tar fram ger beslutsunderlag till aktérer inom transportsektorn och
tilldmpas i manga fall i saval nationell som internationell transportpolitik.

111 el

VTI bedriver forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Vi arbetar ock-
sa med utredning och radgivning, samt utfor olika typer av tjdnster inom matning och
provning. Pa institutet finns tekniskt avancerad forskningsutrustning av olika slag och
kdrsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns ett laboratorium fér vagmaterial, ett mat-
tekniskt laboratorium och ett krocksékerhetslaboratorium.

Transportbiblioteket vid VTI ar en nationell resurs for informationsférsorjning och infor-
mationsspridning for alla trafikslag inom transportforskningsomradet.

| Sverige samverkar VTl med ledande universitet och hégskolor som bedriver narliggan-
de forskning och utbildning. Vi medverkar aven kontinuerligt i internationella forsknings-
projekt, framfoérallt i Europa, och deltar aktivt i internationella natverk.

VTI &@r en uppdragsmyndighet som lyder under regeringen och hor till Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet. Vart kvalitetsledningssystem ar certifierat enligt ISO 9001
och vart miljéledningssystem enligt ISO 14001. Vissa provningsmetoder vid vara labo-
ratorier ar dessutom ackrediterade.

Vi ar omkring 250 medarbetare och finns i Linkoéping (huvudkontor), Stockholm, Gote-
borg och Lund.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut * www.vti.se * vti@vti.se * +46 (0)13-20 40 00

Mikael Damkier/Mostphotos.com



	VTI rapport 1265
	Köra lätt motorcykel med B-körkort
	Vad kan konsekvenserna bli  om det införs i Sverige?

	Publikationsuppgifter – Publication Information
	Kort sammanfattning
	Abstract
	Innehållsförteckning
	Förord
	1. Inledning
	1.1. Bakgrund
	1.2. Syfte
	1.3. Avgränsningar

	2. Metod
	2.1. Definitioner och utbildning
	2.2. Enkät till andra länder
	2.3. Litteratursökning

	3. Antal körkort, registrerade fordon och olyckor i Sverige
	3.1. Körkortsinnehav
	3.2. Registrerade fordon
	3.3. Olyckor

	4. Resultat från andra länder och från litteratur
	4.1. Erfarenheter från andra länder
	4.1.1. Sammanfattning av krav
	4.1.2. Resultat från utvärderingar
	Utvärdering från Tyskland
	Utvärdering från Spanien

	4.1.3. Övriga resultat från enkäten

	4.2. Resultat från tidigare forskning
	4.2.1. Olycks- och skaderisker för motorcyklister
	4.2.2. Framkomlighet, pendling och färdmedelsval
	4.2.3. Utbildning


	5. Uppskattning av trafiksäkerhetseffekter
	6. Diskussion
	Referenser
	Bilaga 1. Enkät till länder som tillåter framförande av lätt motorcykel på B-körkort



