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Sammanfattning

Utgangspunkter for inspektionens verksamhet

I betdnkandet ges en historisk beskrivning av sékerhetsarbetets
utveckling inom végtransportsektorn. Det tidigare sakerhetsarbetet
har varit framgangsrikt och lett till att Sverige i ett internationellt
perspektiv &r vérldsledande i trafiksdkerhet. Under senare halften
av 1990-talet har dock minskningen av antalet dédade och allvarligt
skadade i trafiken stagnerat. Situationen ar mycket allvarlig och den
kommer inte att I6sa sig av sig sjalv utan nya kraftfulla atgarder
behovs. Trafikskador &r ett folkhdlsoproblem som till stora delar
har sitt ursprung i ett daligt utformat vagtrafiksystem. Ett enda
manskligt misstag kan leda till en tragedi fér de inblandade. Sy-
stemutformarna maste darfor ta ett storre ansvar for systemets
utformning och funktion, i enlighet med riksdagens langsiktiga
trafiksakerhetsmal. Ett delat ansvar mellan trafikanterna och
systemutformarna' maste darfor tillskapas.

Granskning riktad mot vagtrafiksystemet som sadant och
ansvariga systemutformare inom detta system utfors i stort sett
inte i dag. Det &r enligt min mening otillfredsstallande att denna
viktiga uppgift inte utfors mot bakgrund av trafiksakerhetsmalen
och néar antalet dodade och svart skadade drojer kvar vid alltfor
hoga tal. Forhéllandet understryker ytterligare betydelsen av
riksdagens tillkdnnagivande om att det skall inforas en vagtrafikin-
spektion for att vanda utvecklingen och sidkerstalla ett kostnads-
effektivt trafiksakerhetsarbete.

Riksdagens beslut om nollvisionen hdsten 1997 innebdr att de
som professionellt utformar och forvaltar vagtransportsystemet har
ett, lat vara ofta ej lagreglerat, sikerhetsansvar. Véagverket som

! For diskussion av begreppet systemutformare och exemplifiering, se nedan avsnitt 4.1 och
SOU 2000:43 s. 112
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sektorsansvarig myndighet har dessutom ett sarskilt samhéllsansvar
for trafiksakerheten pa vara vagar. Vagverket har paborjat ett
utvecklingsarbete i enlighet med Trafikansvarsutredningens
(SOU 2000:43) intentioner avseende sékerhet. Jag anser att detta
utvecklingsarbete  bor vara  utgangspunkten  ocksa  for
uppbyggnaden av Végtrafikinspektionens verksamhet. Jag anser
dock att regeringen bor ta initiativ for att tydliggora systemut-
formarnas juridiska sakerhetsansvar.

Inspektionens uppdrag

Det 4r alltid brister i en eller flera enskilda faktorer som védgen,
fordonet, anvdndningen eller regelsystemet som férklarar
uppkomsten av allvarliga skador i en végtrafikolycka. Dessa fel och
brister &r i sin tur ett resultat av medvetna och omedvetna beslut
tagna av en mangd olika aktorer i den process som foregar sjilva
utformningen av de olika komponenterna. Ett modernt kvalitets-
arbete syftar till att pa ett tidigt stadium i utformningsprocesserna
forebygga uppkomsten av dyrbara och oreparerbara fel och brister
genom att medvetandegéra dessa for alla inblandade aktorer samt
vidta atgarder som forebygger att fel uppstar. Inspektionen skall
tillse att berdrda systemutformare utvecklar ett systematiskt
arbetssdtt for att forebygga véagtrafikolyckor som kan leda till
dodsfall eller allvarliga skador. | dagslaget ar inspektionen beroende
av ett frivilligt deltagande fran respektive systemutformare och
maste darfor arbeta med styrmedel som avtal, rekommendationer,
information etc. Pa sikt bor dock ocksa inspektionen forses med
ytterligare féreskriftsmandat.

Inspektionen skall ocksa granska sadana systemutformare som
vasenligt paverkar utformningen och funktionen —och darmed
sakerheten —i végtransportsystemet med utgangspunkt fran
beslutade trafiksakerhetsmal. Ett viktigt objekt for inspektionens
granskningsverksamhet kommer atminstone till en borjan, att vara
de analys- och beslutsprocesser och beslut om atgard/atgarder som
successivt vaxer fram som ett resultat av Végverkets sdkerhets-
arbete i samarbete med andra aktorer. Inspektionen skall ocksa
folja upp att beslut och planer i praktiken genomfors.

Den verksamhet som i dag ligger ndrmast att betrakta som ett
embryo till en operativ granskning av systemutformarna i syfte att
astadkomma ett storre ansvarstagande avseende trafiksakerhet, ar
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den verksamhet som é&r riktad mot den yrkesmaéssiga trafiken i
form av flygande inspektioner och kontroll av kér- och vilotider.
Jag foreslar att en omstallning inleds i syfte att stora delar av bilin-
spektionsverksamheten fors over till Vagtrafikinspektionen. Till en
borjan kommer dessa resurser att ha en fortsatt inriktning mot
stickprovskontroll pd vdg men ambitionen skall vara att en storre
del av denna verksamhet successivt utvecklas mot en gransknings-
verksamhet som omfattar hela vagtransportsystemet. Inriktningen
av verksamheten avgors av var den kan fa storst sakerhetseffekt och
darmed effektivast bidrar till trafiksakerhetsmalen.

Jag foreslar att chefen for Végtrafikinspektionen far ansvaret for
fragor om samverkan med andra myndigheter och inspektioner
som bedriver tillsyn av betydelse for trafiksakerheten pa vag. | de
fall lagstiftning inom andra myndigheters verksamhetsomraden &r
tillamplig, skall inspektionen samordna sitt arbete med andra
myndigheter och inspektioner for att pa sa satt anvanda samhéllets
tillgangliga tillsynsresurser effektivt. Inspektionen maste arbeta
med olika styrmedel som dialog, opinionsbildning, skrivelser etc.
Jag anser att fragan om att forse Vagtrafikinspektionen med
mojligheter att pa egen hand formellt agera da brister upptacks
ocksa maste provas i ett framtida lagstiftningsarbete.

Jag anser att haveriundersokningar inom vagtrafikomradet ar en
uppgift som bor aligga de som har ansvaret for att utforma vag-
transportsystemet. Véagverket bor alltigmnt samordna och driva
arbetet med haveriundersékningar (djupstudier) i enlighet med sitt
uppdrag. Jag har inte funnit anledning att foresla andringar i lagen
(1990:712) om undersdkning av olyckor.

Inspektionens organisation

I mitt delbetdnkande (SOU 2002:23) fors ett resonemang kring
hur man lampligast organiserar en végtrafikinspektion. Kravet pa
oberoende, mdjligheten att bedriva en effektiv verksamhet samt
strévan att hitta en statsfinansiell férsvarbar l6sning har varit mina
utgangspunkter. Med dessa utgangspunkter har jag svart att i
dagslaget fororda en sjalvstandig fristdende vagtrafikinspektion. Jag
anser dock att regeringen bor préva om inte Vagtrafikinspektionen
bor ingd i en storre organisation tillsammans med 6vriga
inspektioner. Jag tycker att det finns rekryteringsskél,
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verksamhetsskdl och ekonomiska skél att tillimpa en sadan
ordning.

Riksdag och regering har tydligt markerat angeldgenheten av att
snabbt inrdtta en vdgtrafikinspektion. For att mdjliggora detta
foreslar jag att Vagtrafikinspektionen inrattas som en sjéalvstandig
enhet inom ramen for Végverkets organisation &ven om det finns
en risk att medborgarna, intresseorganisationer, andra systemut-
formare och massmedia kan komma att ifragasatta inspektionens
oberoende.

For att sdkerstalla inspektionens sjélvstandiga roll inom ramen
for Vagverket foreslar jag att:

— chefen for Végtrafikinspektionen tillsatts av regeringen,

— chefen for Végtrafikinspektionen lyder direkt under Végverkets
styrelse,

— Vaégtrafikinspektionen far en egen anslagspost och egna
resultatmal i Vagverkets regleringsbrev.

Lokalisering, kostnader och budget for inspektionen

Jag foreslar att inspektionen lokaliseras till Borlange. Nar det géller
de regionala inspektorerna foreslar jag att dessa knyts till
Vagverkets regionkontor och stationeras pa platser som innebér en
god spridning 6ver landet. Forslagsvis pa orter som Luled, Umea,
Sundsvall, Gavle, Falun, Eskilstuna, Orebro, Stockholm,
Jonkoping, Linkdping, Kalmar, Malmo, Helsingborg, Gdteborg,
Halmstad och Karlstad. Fragan om lokalisering kan fa fornyad
aktualitet om regeringen véljer att fortsatta utreda mitt forslag i
delbetdnkandet om att bilda en storre inspektion bestéende av alla
inspektioner inom transportomradet.

Den érliga kostnaden for inspektionen beréaknas till i storleks-
ordningen 55 miljoner kr. Jag foreslar en anslagsfinansiering och att
omprioriteringar sker inom ramen for Végverkets anslag for
Vaghédllning och  statsbidrag samt att de delar av
polismyndigheternas budget som  ber6r bilinspektorernas
verksamhet fors dver till Vagtrafikinspektionen. Det bor tillskapas
en sarskild anslagspost for Végtrafikinspektionen i regleringsbrevet
for Vagverket. Den besparing som blir konsekvensen av en andrad
inriktning av verksamheten uppgar arligen till ca 10-15 miljoner kr.

10
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Forslag till férordning om @ndring i férordningen
(1997:652) med instruktion for Vagverket

Harigenom foreskrivs i fraga om forordningen (1997:652) med in-

struktion for Véagverket

dels att 11, 14 och 16 §8 samt att rubriken ndrmast fore den nya

20 § skall ha foljande lydelse,

dels att det i forordningen skall inforas tre nya paragrafer, 20,
212 och 22° 88, samt niarmast fore 20 § en ny rubrik av foljande

lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

118

Vagverket leds av en styrelse.
Den bestar av lagst fem och
hdgst nio personer, generaldi-
rektoren medrdknad. En av
ledamoterna &r ordftérande och
en &r vice ordférande.

Styrelsen ansvarar for myn-
dighetens verksamhet.

Generaldirektdren &r under
styrelsen chef for VVagverket.

Generaldirektdren  ansvarar
for och leder den I6pande verk-
samheten  enligt  styrelsens

Vagverket leds av en styrelse.
Den bestar av lagst fem och
hogst nio personer, generaldi-
rektoren medrdknad. En av
ledamoterna &r ordférande och
en &r vice ordforande.

Styrelsen ansvarar for myn-
dighetens verksamhet.

Generaldirektdren &r under
styrelsen chef for Vagverket.

Generaldirektbren  ansvarar
for och leder den I6pande verk-
samheten  enligt  styrelsens

! Tidigare paragraf upphévd genom 2000:620
2 Tidigare paragraf upphavd genom 2000:620
8 Tidigare paragraf upphavd genom 2000:620

11
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direktiv och riktlinjer.

SOU 2002:65

direktiv och riktlinjer. Detta
galler dock inte sddana uppgifter
som chefen for Végtrafikinspek-
tionen har ansvaret for i enlighet
med 20 8.

148§

Styrelsen far Overlata till
generaldirektoren att besluta
foreskrifter. Detta géller dock
inte  foreskrifter som  har
principiell betydelse eller annars
ar av storre vikt.

Styrelsen far Overlata till
generaldirektdren eller chefen for
Végtrafikinspektionen att besluta
foreskrifter. Detta géller dock
inte  foreskrifter som  har
principiell betydelse eller annars
ar av storre vikt. Mojligheten att
delegera beslutsrétten till chefen
for Vagtrafikinspektionen avser
foreskrifter som galler hans eller
hennes uppgifter i enlighet med
20 8.

16 8

For Véagverkets regionala Inom Vagverket finns en Vag-
forvaltning finns det antal trafikinspektion och de Ovriga
regioner som Véagverket enheter som bestams av verket.
bestammer. For For  Vagverkets regionala
yrkestrafikfragor ~ finns  en forvaltning finns det antal
radgivande delegation. regioner som Vagverket
Vagverket bestdmmer sjélvt sin  bestdmmer. For  yrkestrafik-
organisation i dvrigt. fragor finns en radgivande
delegation. Vagverket

bestdmmer sjalvt sin

Den radgivande delegationen for
handikappfragor

organisation i 6vrigt.

Ansvar och uppgifter fér chefen
for Vagtrafikinspektionen

208

12

Chefen for Vagtrafikinspek-
tionen ansvarar for och beslutar i
fragor om att

1. granska  verksamheten
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hos statliga eller kommunala
vaghallare, transportféretag, for-
donstillverkningsforetag eller
andra som utdvar verksamhet
som vasentligt paverkar vég-
transportsystemets  utformning
och funktion med utgangspunkt
fran beslutade trafiksakerhetsmal,
2. tillse att systemutformare
som avses i 1. tillampar ett
systematiskt arbetssatt for att
forhindra véagtrafikolyckor som
kan leda till dodsfall eller
allvarliga personskador,

3. samverka med andra
myndigheter och inspektioner
som bedriver tillsyn av betydelse
for trafiksakerheten pa vag,

4. initiera forskning och
utveckling inom ansvarsomradet
enligt 1-3 och folja sadan
forskning som har betydelse for
inspektionens verksamhet.

218
Chefen for Vagtrafikinspek-
tionen far i lamplig utstrackning
delegera sin beslutsratt till andra
tjansteman i inspektionen.

13
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228

Chefen for
Végtrafikinspektionen  anstélls
genom beslut av regeringen efter
anmalan av styrelsens
ordférande. Anstéallningen som
chef  for  inspektionen  far
tidsbegrénsas. Andra
anstallningar vid inspektionen
beslutas av Végverket.

Denna férordning trader i kraft den xx

14



1 Utredningsarbetet

Genom beslut den 10 december 2001 tillkallade chefen for
Naringsdepartementet mig, generaldirektér Jorgen Andersson,
sasom sarskild utredare. Till sekreterare forordnades den 22 januari
2002 doktorand Matts-Ake Belin och den 16 april 2002 kammar-
rattsassessor Lars Magnusson. Den 5 mars 2002 6verldamnade jag
ett delbetdnkande (SOU 2002:23) dér jag bland annat foreslog att
Vagtrafikinspektionen for att snabbt komma pa plats inledningsvis
inrattas inom Vagverkets organisation. Jag efterlyste ocksa i
delbetdnkandet ett utvecklat lagstod for inspektionens verksamhet.
| detta betdnkande har jag valt att presentera en samlad analys av
hela mitt utredningsarbete. P4 den korta tid som statt till
forfogande har det inte varit mojligt att fordjupa sig i en vidgad lag-
stiftningsmojlighet. Den fragan bor dock fa en fornyad aktualitet
nar erfarenheter vunnits av den nya inspektionen. |
utredningsarbetet har jag bitratts av en arbetsgrupp bestdende av
representanter  for  Véagverket och  Naringsdepartementet.
Vdagverkets representanter har varit stabsdirektdér Richard
Montgomery och trafiksékerhetsdirektor Claes Tingvall. Né&rings-
departementets representant har varit departementssekreterare
Bjorn Stafbom. Jag har ocksa latit genomfora en hearing med
representanter for olika berdrda intressenter i samhallet.

15



2 Bakgrund

2.1 Trafiksdkerhetsarbetet i ett historiskt perspektiv
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2.1.1  Trafikskadeutvecklingen

Under 1970-talet hade vi en successiv minskning av antalet dédade
i vagtrafiken. Under 1980-talet stagnerade minskningen av antalet
dodade och svart skadade och i slutet av perioden skedde till och
med en Okning, p.g.a. en kraftig trafikutveckling som i sin tur
berodde pa en stark ekonomisk tillvaxt i samhéllet. Antalet dodade
och svart skadade i trafiken sjonk kraftigt under 1990-talets forsta
hélft, vilket kan férklaras med en minskning av trafiken. |
synnerhet noteras en minskning av bilresandet bland ungdomar,
som ar en hogriskgrupp. Antalet dodade och svart skadade i
trafiken under 1990-talets senare halft har inte minskat i den takt

17
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som forutsatts enligt trafiksikerhetsmalen (hogst 400 dodade éar
2000 samt hogst 270 dddade ar 2007).

2.1.2  Trafiksdkerhetsarbetets inriktning och organisation

Detta avsnitt, fram till Trafiksékerhetsverkets nedldggning 1992,
bygger i stort sett pa Trafiksakerhetsutredningens (SOU 1991:79)
beskrivning av trafiksakerhetsarbetets utveckling.

1960- och 1970-talen — samhéllet tar greppet om ohéalsan i
vagtrafiken

I mitten och slutet av 1960-talet fick vi en dramatisk ékning av bil-
trafiken i Sverige. Medan personbilarna ombesdrjde ca 30 procent
av persontrafiken pa 1950-talet kom de vid slutet av 1960-talet att
svara for 80 procent av persontrafiken. Denna mycket snabba
okning ledde ocksa till en dramatisk 6kning av trafikolyckorna.
Situationen kravde ett kraftfullt agerande fran statsmakternas sida.
Det gallde att gora trafiksystemet sékrare och de medel som
anvisades var i allt vasentligt generella forbattringar av enskilda
sakerhetsnivabestimmande komponenter. Sékra fordon skulle
astadkommas genom regler och periodiska fordonskontroller.
Sakrare vagmiljo skulle astadkommas genom en generell utbyggnad
och forbattring av véagbestandet. En sikrare titortsmiljo skulle
uppnas framfor allt genom att i de nya bostadsomraden som
byggdes separera motorfordonstrafik fran gaende och cyklister.
Trafikregelverket utvecklades och reformerades och hastigheterna
reglerades. Utvecklingen och anvandning av personlig skyddsut-
rustning (bélten och hjalmar) drevs pa genom centrala informa-
tionskampanjer och lagstiftning. Trafikanternas beteende skulle
paverkas genom centralt styrd utbildning och
informationskampanijer.

Den organisatoriska 16sningen for att klara dessa uppgifter var
att fordela dem pa centrala funktionsansvariga myndigheter och
organisationer.

Vagverket svarade for végarna,

e Aktiebolaget Svensk bilprovning tog hand om
fordonskontrollerna,

e Planverket utévade inflytande dver planbestdimmelserna,

18
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o Trafiksakerhetsverket ansvarade for utveckling/produktion
av regler riktade mot fordonstrafikanter och trafikmiljo,
e polisen Overvakade regelefterlevnaden.

Trafikskadeutvecklingen under 1970-talet talar for att den valda
“kvalitetsfilosofin” (se Statens Trafiksdkerhetsverk 27.6.1972) och
organisationsstrukturen som svarade mot denna var riktiga.

1980-talet — krav pa forandring

Den positiva trafikskadeutvecklingen avstannade nagra ar in pa
1980-talet. En vésentlig forklaring till detta ar att den medelsarsenal
som sa framgangsrikt implementerades under framfor allt 1970-
talet i allt vésenligt tagit slut. Huvuddelen av trafikanterna
anvander nu skyddsutrustning, kor nyktra och haller i stort
foreskrivna hastighetsgranser. Det &r darfor ingen Overdrift att
pasta att vi i Sverige har lyckats dstadkomma en av varldens sikraste
trafikantpopulationer (Detta betyder inte att dessa beteenden
fortfarande ar ett problem fran sdkerhetssynpunkt. De som
fortfarande inte kor nyktra, inte har bilbéalten, haller for hog
hastighet etc. &r Overrepresenterade i allvarliga olyckor).

Forutom forslag om att generellt sénka hastighetsgranserna kom
diskussionen om inriktningen av trafiksdkerhetsarbetet under
1980-talet att handla om att véxla 6ver fran generella atgarder till
riktade atgarder (bade mot lokala miljéer och farliga
trafikantgrupper) samt att ¢ka effektiviteten av de atgarder som
redan gjordes genom samordning. Ar 1985 fick Trafiksakerhets-
verket ett forstarkt samordningsansvar for trafiksdkerheten och ett
trafiksakerhetsrdd med de viktigaste aktorerna i siakerhetsarbetet
knots till verket. Det var dock svart att i praktiken fa till stand
riktade atgarder och en béttre samordning med radande organisa-
tionsstruktur.

1990-talet — ett sokande efter effektiva trafiksékerhetsstrategier

Ar 1990 tillsattes en utredning (SOU 1991:79) med uppgift att se
Over det offentliga trafiksdkerhetsarbetets inriktning och
organisation. Utredningen foreslog att trafiksdkerhetsarbetets
tyngdpunkt borde forskjutas fran den centrala till den

19
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regionala/lokala nivan. Framfor allt skulle man ta fasta pa att det ar
betydligt lattare att f acceptans for faktiska, trafiksakerhetsmassigt
motiverade forandringar av trafikmiljon om de beslutas pa lokal
niva. Problemen skulle da kunna konkretiseras och tydliggoras sa
att det blir lattare for individerna att forstd sitt trafikbeteende
utifran ett kollektivt perspektiv. En sadan decentraliserad
handlingsmodell skulle skapa forutsattningar for aktivare
kommunikation mellan myndigheter och medborgare. Den huvud-
strategi som utredningen foreslog var saledes att genom faktiska
trafiksakerhetshojande atgarder i framfor allt lokala miljoer paverka
trafikanternas privata handlingsregler sa att deras beteende narmare
Overensstimmer med det trafiksakerhetsmdssigt ©dnskvéarda
beteendet.

Den organisationsstruktur som foreslogs byggde péa principen
om ett sa langt som mojligt totalt ansvar for sakerhetsnivan inom
lokala/regionala trafikmiljoer.

I analogi med arbetsmiljoomradet ville utredningen lagga
ansvaret for sikerhetsnivan i trafiken pa den organisation som
ansvarar for anordnandet av trafiken, dvs. vaghallaren. Utredningen
foreslog darfor att en ny myndighet borde skapas med avsevart
vidare ansvar och uppgifter dn davarande Vagverket, det s.k. Vég-
trafikverket.

De organisatoriska fordndringar som fdreslogs hade sin
utgangspunkt dels i behovet av att pa ett effektivt satt integrera och
koppla ihop olika aktdrers verksamhet och resurser, dels i behovet
av att sa langt som mojligt koncentrera ansvaret for trafiksaker-
hetsnivan och dess utveckling till den organisatoriska niva som har
befogenheter och resurser att faktiskt paverka utvecklingen. Varije
kommun skulle alaggas ett ansvar for sdkerheten inom sitt gatu-
och vagnit. Fordonskontrollerna pa vag foreslog utredningen
skulle utféras av Svensk bilprovning. Polisen skulle ansvara fér
trafikbvervakningen men den skulle i storre utstrackning betraktas
som ett atagande gentemot vaghallarna.

Utredningen konstaterade ocksa att en forutsattning for att den
onskvarda utvecklingen skulle ske, var att en kraftfull styrning fran
den centrala politiska nivan mot de ansvariga organisationerna tog
vid. Utredningen foreslog déarfor att en trafiksakerhetsdelegation
borde inréttas. Delegationen skulle ha till uppgift att pa central niva
genomfdra sammanstéllningar, analyser och utvarderingar av trafik-
sakerhetsutvecklingen. Med utgangspunkt i dessa skulle
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delegationen kunna verka for att hdvda och legitimera trafikskade-
problemet pa nationell niva.

De beslut som darefter kom att fattas hade ett delvis annat men
anda betydelsefullt innehall. Forst beslutade riksdagen 1992 om
trafiksakerhetsorganisationen (proposition 1992/93:2 om vissa
organisatoriska  fragor inom trafiksakerhetsomradet, TU
1992/93:4) och darefter, 1993, beslutades om trafiksékerhetsinrikt-
ningen, (proposition 1992/93:161 om trafiksékerheten pa vagarna
infor 2000-talet, TU 1992/93:29).

I organisationsbeslutet bestdmdes att Trafiksakerhetsverket
skulle laggas ned vid utgangen av 1992 och att Vagverket, vars
huvuduppgift dittills varit att svara for statens vaghallning, ocksa
skulle fullgéra Trafiksdkerhetsverkets uppgifter fr.o.m. den 1
januari 1993. Ett huvudskal till denna férandring var att minska
antalet samhalleliga aktérer i vdgtransportsektorn och att
tydliggéra ansvaret for trafiksékerheten. Av riksdagsbeslutet
framgar att Vagverket, polisen och kommunerna skulle anses vara
huvudaktorer inom trafiksakerhetsomradet. Nagon trafiksiker-
hetsdelegation inrattades aldrig. Inte heller vidgades bilprovningens
arbetsuppgifter.

Néar det gallde den politiska trafiksdkerhetsinriktningen
formulerades en starkare betoning pa trafikantbeteendet dn den
som trafiksdkerhetsutredningen hade presenterat. 1 propositionen
konstateras att den enskilda trafikanten tjanar pa ett riskhojande
och felaktigt beteende genom att komma fortare fram. Enligt
propositionen finns det forskning som tyder pa att dagens
anonymitet i vagtrafiken bidrar till att forstarka riskhéjande
beteenden och detta skulle darfor pa samhallelig niva leda till att
olyckorna Okar. Enligt propositionen &r det ett problem att
trafikanterna upplever det som att myndigheterna tar allt ansvar.
Trafikanten behdver déarfor endast félja givna regler i stallet for att
sjalva efterfraga atgarder som battre utbildning, information osv.
For att na battre sakerhet maste enligt propositionen trafikanternas
beteende forbattras.

Under 1994 arbetade Végverket, polisen och kommunerna med
att utforma ett nationellt trafiksdakerhetsprogram med sju
tillhdrande regionala program. Programmen skulle utgéra grunden
for det fortsatta trafiksékerhetsarbetet och beskriva vilka resultat
som skulle uppnas och vilka insatser som behovs inom sikerhets-
omradet. Programmet O6verlamnades till regeringen underskrivet av
generaldirektdren for Vagverket, chefen for Rikspolisstyrelsen och
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direktéren for Svenska Kommunforbundet i september 1994,
Programmet avsag perioden 1995-2000. | programmet konstateras
att i borjan av 1990-talet har trafikskadeutvecklingen varit mycket
positiv nar det galler svart skadade och dddsfall i trafiken. Detta
ansags vara en effekt uppkommen framst pa grund av da radande
lagkonjunktur och under perioden tillkomna effektivare polisinsat-
ser. Dérfor foreslogs i programmet en skédrpning av de
kvantifierade trafiksakerhetsméalen om hogst 600 dodade ar 2000.
Efter skérpningen sattes malen till att hogst 400 far dodas i trafiken
ar 2000 och att hogst 3 700 far bli svart skadade under samma ar
enligt polisens rapporter. Dessa mal skulle uppfyllas trots en
forvantad trafikokning med ca 2 procent arligen.

En viktig forutsattning for att 16sa de olika trafiksdkerhetspro-
blemen var enligt programmet att astadkomma en markant okad
positiv vardering av trafiksdkerheten bland medborgare, trafikanter
och beslutsfattare. En sadan forandring skulle enligt programmet
bidra till att forstarka de positiva effekterna av tidigare trafikséker-
hetsinsatser och Oka effekten av de framtida.

Parallellt med genomfdrandet av det nationella trafiksékerhets-
programmet utvecklades en ny inriktning av trafiksékerhetsarbetet.
I propositionen Nollvisionen och det trafiksdkra samhallet
(proposition 1996/97:137, TU 1997/98:4) behandlas denna nya
inriktning av trafiksakerhetsarbetet som tog sin utgangspunkt i den
sa kallade nollvisionen. | propositionen konstateras att risken att
omkomma och antalet dddade till foljd av trafikolyckor ar generellt
sett vasentligt hdgre inom végtransportsystemet dn inom andra
trafikslag. Forklaringar till detta skulle enligt propositionen vara att
végtransportsystemet ar till helt 6vervidgande del ett system for
individuella transporter medan det inom Ovriga trafikslag till
storsta delen handlar om kollektiva trafikmedel. Vidare &r antalet
trafikanter vésentligt flera inom véagtransportsystemet an inom de
andra transportslagen. Detta ar inte hela sanningen enligt
propositionen utan skillnaderna ar ocksa ett resultat av att man
inom de Ovriga trafikslagen har en annan sékerhetsfilosofi. Inom
dessa utgdr man ifran att man inte kan acceptera olyckor som
medfor dodsfall och allvarliga skador och inriktningen av
sékerhetsarbetet ar darfor i hog grad att oka systemets sékerhet
snarare an pa att forbattra individens formaga att agera pa ett sakert
satt.

Arbetet for hog sékerhet har gynnats av att det framfér allt
handlat om yrkesméssig trafik med professionella utférare.
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Stodjande teknik har anvints for att oka systemets siakerhetsniva
och motverka allvarliga konsekvenser av manskliga felgrepp.

I den nya trafiksakerhetspolitiken finns en tydlig ambition att fa
ett ndrmande i synsatt ndr det géller sdkerhetsfilosofi mellan
végtrafiken och de Ovriga transportslagen. Den nya trafiksdker-
hetspolitiken utgar fran att olyckor dar manniskor dodas eller
allvarligt skadas inte kan accepteras och att de som utformar
systemet, de sa kallade systemutformarna, har ett vasentligt ansvar
att forebygga och forhindra att ohélsa uppstar. | propositionen
uttrycks detta i féljande ansvarsprinciper:

1. systemutformarna har alltid det yttersta ansvaret for
véagtransportsystemets utformning, skétsel och anvdndning och
har déarmed tillsammans ett ansvar for hela systemets
sakerhetsniva,

2. trafikanterna har ansvar for att f6lja de spelregler som systemut-
formarna stéller upp for anvandningen av végtransportsystemet,

3. om trafikanterna inte foljer spelreglerna—pa grund av t.ex.
bristande kunskap, acceptans eller formaga—eller om
personskador uppstar, maste systemutformarna vidta ytterligare
atgarder i den man detta kravs for att motverka att manniskor
dodas eller skadas allvarligt.

I mars manad 1998 Overlamnade Vagverket sin arliga trafiksaker-
hetsrapport (Trafiksédkerhetsrapport 1997, publikation 1998:20) till
regeringen dar trafiksékerhetsldget och resultatet av trafikséker-
hetsarbetet redovisades. | den konstateras att efter tre ars
verksamhet med det nationella programmet har resultaten i de sa
kallade trafiksdkerhetsreformerna som ror trafikantbeteendet, med
undantag av nykterhet, i stort sett uteblivit. Anledningen till detta
ar enligt rapporten sannolikt inte bristande resurser utan troligen
bristande effektivitet i de vidtagna atgarderna. Mojligen byggde
enligt rapporten nationella trafiksdkerhetsprogrammet 1995-2000
pa orealistiska forvantningar om vad som gick att dstadkomma pa
kort sikt.

Mot bakgrund av den oroande trafikskadeutvecklingen gav
regeringen darfor under ar 1998 ett uppdrag till VVagverket att dels
utforma en sarskild trafiksidkerhetsplan for fysiska atgarder pa
vagnitet, dels redovisa andra atgarder inom sektorsuppgiften som
pa ett effektivt satt leder till att trafiksakerhetsmalen kan uppfyllas.
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| Vagverkets regleringsbrev for ar 1999 gav regeringen dessutom
Véagverket i uppdrag att genomféra en dversyn och utvardering av
bland annat det pagadende arbetet med trafiksakerhetsreformerna i
syfte att klarlagga och tydliggéra sambanden mellan
atgarder/reformer och effekter pa trafiksakerheten. Vagverket gav i
sin tur Transportekonomiska institutet i Oslo i uppdrag att
genomfdra utvarderingen.

Enligt Transportekonomiska institutet har &tgarder som
genomforts framfor allt varit inriktade pa seminarier, utveckling av
matt och matmetoder, att identifiera brister och foresla atgarder
samt forsoksverksamhet. Totalt sett konstateras att det verkar som
man i reformarbetet har varit mycket forsiktig i genomfdrande av
ny lagstiftning och 6kning av dvervakning och fysiska atgarder med
kand olycksreducerande effekt.

Varen 1999 presenterade regeringen ett elva-punktersprogram
for trafiksakerheten som byggde pa Vagverkets trafiksakerhetsplan.
Av detta program framgar att regeringen med stigande oro har
asett den senaste tidens skadeutveckling pa vara vagar. Den positiva
utveckling vi hade i borjan av 90-talet har vidare brutits. De senaste
tre aren har antalet dodade varit oforandrat, ca 540 st. Denna
utveckling kunde enligt regeringen inte accepteras. Dérfor foreslog
regeringen i programmet en fokusering pa féljande elva punkter:

en satsning pa de farligaste vagarna,

sékrare trafik i tatort,

trafikantens ansvar betonas,

séker cykeltrafik,

kvalitetssakring av transporter,

krav pa vinterdack,

svensk teknik utnyttjas battre,

ansvar for dem som utformar végtrafiksystemet,
samhdllets hantering av trafikbrott,
frivilligorganisationernas roll,

alternativa finansieringsformer for nya végar.

I budgetpropositionen for ar 2000 (prop. 1999/2000 Utgiftsomrade
22 Kommunikationer, TU 1999/2000:01) foreslog regeringen att
resurserna for arbetet med de elva trafiksédkerhetsreformerna enligt
det nationella trafiksakerhetsprogrammet skulle minska sa att de
frigjorda resurserna i stallet kunde satsas pa fysiska atgarder pa de
farligaste vdgarna, dvs. punkt 1 i elva—punktersprogrammet.
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En av punkterna i elva-punktersprogrammet ror fragan om att
utreda systemutformarnas ansvar i enlighet med de principer som
lanserats i nollvisionspropositionen. Regeringen avsag att tillsitta
en utredning med uppgift att klargdra det allménnas respektive
naringslivets ansvar for en sdker vagtrafik. NTF hade enligt
regeringen foreslagit att man borde infora en oberoende végtrafik-
inspektion liknande dem som finns fér andra transportslag. Denna
fraga skulle ocksa prévas inom utredningen.

Under varen 1999 presenterade ocksa trafikutskottet ett
betdnkande kring trafiksakerhet (TU 1998/1999:09). Utskottet sag
med oro pa att den positiva utvecklingen med ett kontinuerligt
sjunkande antal dédade och svart skadade i vagtrafiken under aren
1993-1996 har brutits. Ett enigt utskott framholl att den s.k.
nollvisionen skulle ligga fast. Det betyder att det langsiktiga malet
for trafiksidkerhetsarbetet skall vara att ingen dédas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor i vagtransportsystemet samt att
végtransportsystemets funktion anpassas till de krav som foljer av
detta. Vidare &r en fortlépande minskning av antalet dédade och
skadade i trafiken darfor ett krav som inte far efterges. Det ar enligt
utskottet angeldget att regeringen nu sérskilt uppmérksammar hur
detta krav skall kunna uppfyllas.

Utskottet framholl vidare att vi behover 6ka vara kunskaper om
varfor trafikolyckor intréffar. 1 sammanhanget erinras om att
végtrafiken saknar motsvarighet till de inspektionsmyndigheter
som finns for jarnvégstrafiken, sjofarten och luftfarten. Regeringen
bor darfor enligt utskottets mening lata utreda inrattandet av en for
vagtrafiken fristdende végtrafikinspektion — med uppgift att na, och
dela med sig av, en 6kad kunskap om trafikolyckornas orsaker —
samt aterkomma till riksdagen med forslag darom. Detta var ocksa
nagot som riksdagen som sin mening gav regeringen till kanna.

2000-talet — ett forsta steg mot att institutionalisera en ny
trafiksékerhetspolitik

Mot bakgrund av det nya synsattet nar det géller ansvar och
riksdagens dnskan om att utreda forutsattningarna for att inratta en
végtrafikinspektion tillsatte NA&ringsdepartementet en sarskild
utredare. Den sa kallade Trafikansvarsutredningen (Ett gemensamt
ansvar for trafiksdkerheten SOU 2000:43) avrapporterades i april
2000.
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Trafikansvarsutredningen foreslog bland annat:

¢ en ny lag som reglerar systemutformarnas ansvar for att utforma
vagtransportsystemet pa sadant satt att manniskor inte dodas
eller allvarligt skadas och att kvalitetssdkra sin verksamhet
utifran  sakerhet och genomféra egna utredningar av
dodsolyckor i de fall systemutformaren pa nagot satt har varit
inblandad,

e en vagtrafikinspektion med syftet att utifran lagstiftningen och
utifran trafiksakerhetskrav folja upp och utvéardera systemut-
formarnas arbete med att utforma végtransportsystemet och
fungera som en kompetent dialogpartner till systemutformarna.

De flesta remissinstanser &r positiva till tanken att det behdvs en
lagstiftning for att pa sa satt formellt institutionalisera systemut-
formarnas ansvar.

Den stora skiljelinjen gar mellan dem som ser lagstiftningen som
ett medel att utkrava ett straffrattsligt eller skadestandsmaéssigt
ansvar och dem som ser lagstiftningen mer som ett hjalpmedel for
systemutformarna att kvalitetssakra sin verksamhet utifran trafik-
sékerhetsaspekter.

Ndagon remissinstans uttalade tveksamheter till om det é&r
nddvandigt med en sérskild lagstiftning. Nollvisionens principer ar
enligt denna redan etablerade hos de stérre systemutformarna och
en mer framgangsrik vag skulle darfor kunna vara att utveckla den
radande trafiklagstiftningen. NAagon remissinstans ar direkt
avvisande till tanken att lagstifta om systemutformarnas ansvar.
Flera remissinstanser, &ven de som i grunden &r positiva till tanken
pa lagstiftning, ar tveksamma till utredningens foreslagna
konstruktion av lagen. Sarskilt tydligt ar detta i frdga om
definitionen av systemutformare.

Daremot ar stodet for en inspektion mer tydligt. Manga
remissinstanser tar upp fragan om vilka befogenheter denna
inspektion skall ha, exempelvis mdojligheten till sanktioner i ett
inledande skede eller vid behov i en ndra framtid. Nér det géller
olycksutredningar har flera remissinstanser forordat att
inspektionen tar ett vasentligt storre ansvar for utredningarna av
bade praktiska och principiella skal.
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2.2 Statlig tillsyn — ett férvaltningspolitiskt styrmedel

2.2.1  Statlig tillsyn — enligt tillsynsutredningen (SOU
2002:14)

Hosten 2000 beslutade regeringen att tillkalla en utredare med
uppdrag att utreda hur den statliga tillsynen kan goras till ett
tydligare och effektivare forvaltningspolitiskt instrument som
béttre bidrar till kontrollen och genomfdrandet av demokratiskt
fattade beslut.

Kommittén har antagit namnet Tillsynsutredningen och har
overlamnat sitt delbetdnkande Statlig tillsyn — Granskning pa med-
borgarnas uppdrag (SOU 2001:14).

Tillsynsutredningen har bland annat gatt igenom tidigare
publicerade rapporter i amnet och Oversiktligt gatt igenom
nuvarande lagstiftning for att notera var och hur tillsynsbegreppet
anvands. Denna forfattningsgenomgang har kompletterats med
intervjuer med foretradare for ett stort antal tillsynsmyndigheter.

Enligt utredningen har de senaste 10-15 aren inneburit en
genomgripande foérandring av forvaltningspolitiken och tre sam-
hallsstromningar har sarskilt paverkat den statliga tillsynens
inriktning och innehall namligen: decentraliseringen, inférandet av
marknadsldsningar och slutligen internationaliseringen.

Till detta kan ocksa laggas utvecklingen i samhallet mot att
starka skyddet for den enskildes ratt, vilket har fatt till foljd att
ocksa traditionell statlig verksamhet, som tidigare varit undantagen
tillsyn, ocksa kommit att bli foremal for tillsyn.

I betdnkandet konstateras att tillsynen syftar till att skydda
medborgarnas kollektiva intressen, sarskilt inom omraden som
omfattar den enskilde individens réttigheter, trygghet och sdkerhet
samt uppratthallandet av goda livsmiljoer och olika marknaders
funktionssatt. Genom tillsynen har medborgarna givit offentliga
organ ratt och skyldighet att vid behov ingripa mot forhallanden,
handlingar och processer m.m. som strider mot medborgerliga
intressen. Tillsyn spelar darfor enligt utredningen en viktig roll for
medborgarnas fortroende for saval staten som andra vitala
funktioner i samhéllet. Fo6r de tillseddas perspektiv
(tillsynsobjekten och dem som é&r ansvariga for dessa objekt) ar
tillsynen en garant for att sunda och likvérdiga villkor tillampas av
alla som t.ex. utdvar en viss typ av verksamhet.
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Statlig tillsyn utgdr enligt utredningen en lank i olika kedjor
bestdende av politiska mal, lagstiftning, foreskrifter, tillstand,
kontroll och sanktioner. Den statliga tillsynens innehall och
organisation inom olika sektorer i samhéllet uppvisar en stor
variation enligt utredningen.

Enligt utredningen maste tillsynsrelationen grundas i lag. Det
kan tolkas sa att samhéllet bor reglera:

1. vilka krav samhallet stéller pd objektansvariga och de berdrda
produkterna och tjansterna,

2. vilket uppdrag tillsynsorganet har

3. vilka maktbefogenheter som tillsynsorganet har.

Tillsynens organisatoriska stallning ar enligt utredningen en fraga
av strategisk betydelse. Lagstiftningen staller genomgaende hoga
krav pa tillsynsverksamhetens och tillsynsorganens oberoende.
Sarskilt galler detta i forhallandet mellan tillsynens och den Gvriga
verksamheten i form av myndighetsutdvning och produktion som
kommunerna och vissa statliga myndigheter ansvarar for. Enligt
utredningen maste man vid bestamning av hur en tillsynsverksam-
het skall finansieras och vilken avgiftsform som skall anvéndas
mycket tydligt framhalla tillsynsobjektens lika behandling och till-
synsorganets oberoende. Utredningen anser att det i sig &r
Onskvart med en tydlig koppling mellan tillsynens
omfattning/inriktning och att avgifterna inom ett visst
tillsynsomrade kan astadkommas genom att tillsynsobjekten som
kollektiv ges ett mer solidariskt ansvar for finansieringen.

Utredningen har behandlat fragan om tillsynstjanstemannens
kompetens. Utredningen betonar hér vikten av att finna former for
en mer systematisk kunskapsutveckling och 6kat erfarenhetsutbyte
bade inom och mellan olika sektorer. Utredningen ser det som fullt
mojligt och angelaget att de anstallda som arbetar med tillsyn far
majlighet att utveckla sin professionalism inom omréadet i en sadan
riktning att rollen och yrket blir tydligare och statusmassigt
uppgraderat.
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2.2.2  Tillsyn inom transportomradet utom vagtrafiken

Inspektionskommittén (SOU 1996:82) och Trafikansvarsutred-
ningen (SOU 2000:43) har behandlat tillsynsverksamheten inom
luftfarten, sjofarten och jarnvégssektorn. Avsnittet bygger till stora
delar pa deras betiankanden.

Inom den sparbundna trafiken, luftfarten och sjofarten kan
nollvisionen ségas ha varit etablerad sedan l&nge, om &n inte uttalat
pa det satt som riksdagen formellt beslutade om i juni 1998. Inom
dessa transportslag har man sedan tidigare ett langsiktigt och
systematiskt sidkerhetsarbete, varfor ocksa sakerhetsnivan generellt
sett redan ar hog. Det fortsatta sakerhetsarbetet koncentreras pa
att vidmakthalla — och forbattra — denna nivd. Som forutsattningar
géller att antalet verksamhetsutdvare (systemutformare) ar relativt
begrdnsat, samt att ansvaret for olika delmoment i trafiken
sammantaget ar tydligt specificerat. Dock kan konstateras att inom
de delar av luftfarten och sjofarten som utgors av “néjes- och re-
kreationsverksamhet” i form av privatflyg och fritidsbatstrafik flera
dodsolyckor intraffar arligen.

Sjofartsinspektionen, Luftfartsinspektionen och Jarnvagsinspek-
tionen 4&r ftill struktur och arbetssdtt mycket lika. Alla tre
inspektionerna har sin organisatoriska hemvist knuten till
respektive trafikverk och deras huvudsakliga verksamhet bestar i att
utveckla regler (en betydande del i detta arbete bestdr i att
implementera internationella  dverenskommelser i  svensk
lagstiftning) och att i forhand utifran sdkerhet granska och
godkanna fordon/fartyg, infrastruktur och i viss man trafikutévare.
Andra viktiga uppgifter for inspektionerna ar att genomfora tillsyn
av olika delar av transportsystemet utifran géllande regelverk.
Undersokningar av orsaker till olyckor (atminstone allvarliga
olyckor) och rekommendationer till sékerhetsforbattrande atgarder
ingar ocksd som en betydande del i verksamheten. Pa senare ar har
ocksd inspektionernas verksamhet utvecklats mot att stotta,
framfér allt genom utbildning, de olika ansvariga aktorerna i deras
ambition till egen kontroll och utveckling i linje med det kvali-
tetsforbattringsarbete som aktdrerna bedriver. Val utvecklade
kvalitetssakringssystem och uttryckta mal minskar behovet av att i
detalj reglera olika processer och komponenter.

De sanktionsmgjligheter som finns behover séllan tas i bruk utan
utfardade rekommendationer f6ljs i stor utstrdckning och det tycks
som sjélva hotet att vidta sanktioner &ar det som leder till
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forbattringar. Aven om det i det stora hela bedrivs ett lyckosamt
tillsynsarbete uttrycks farhdgor att arbetet skall bli tuffare da
marknader avregleras och konkurrensen hardnar.

I SOU 1996:82 behandlas bland annat frdgan om
tillsynsmyndigheterna inom transportomradet borde skiljas fran
respektive trafikverk. Enligt utredningen finns det skal for att bade
Luftfartsinspektionen och Jarnvagsinspektionen skiljs fran sitt
respektive Trafikverk for att sakerstélla oberoende och opartiskhet
i fraga om normgivning och tillsyn.

30



3 Mina dvervaganden och férslag

3.1 Forutsattningar for en granskningsverksamhet
inom vagtrafiken

3.1.1  Tillsyn inom vagtrafikomradet

Det ar enligt min mening otillfredsstillande att ingen
granskning sker av systemutformares sakerhetsarbete mot
bakgrund av riksdagens langsiktiga trafiksakerhetsmél. Den
opartiska och oberoende stéllning som Tillsynsutredningen
(SOU 2002:14) betonar vill jag garna ta fasta pa.

Tidigare i betdnkandet (avsnitt 2.1) ges en historisk beskrivning av
sékerhetsarbetets utveckling inom véagtransportsektorn. Det
tidigare sékerhetsarbetet har varit framgangsrikt och har lett till att
Sverige i ett internationellt perspektiv &r varldsledande i trafik-
sakerhet. Vi kan dock inte sla oss till ro och leva pa gamla meriter.

Under senare halften av 1990-talet har minskningen av antalet
dodade och allvarligt skadade i trafiken stagnerat. Situationen &r
mycket allvarlig och den kommer inte att I6sa sig av sig sjélv utan
nya kraftfulla atgarder behovs. Manga lever i den forestallningen att
det ar ett fatal vérdslosa trafikanter som &r ansvariga for de
trafikolyckor och de trafikskador som uppkommer i trafiken.
Sanningen &r den att trafikskador ar ett folkhalsoproblem som till
stora delar har sitt ursprung i ett daligt utformat vagtrafiksystem.
Ett enda maénskligt misstag kan leda till en tragedi for de
inblandade.

Jag anser att systemutformarna maste ta ett storre ansvar for
systemets utformning och funktion, i enlighet med riksdagens
langsiktiga trafiksakerhetsmal. Vi maste fa till stand ett delat ansvar
mellan trafikanterna och systemutformarna. Granskning riktad
mot vagtrafiksystemet som sadant och ansvariga systemutformare
inom detta system utfors inte i dag. Det ar ocksa tveksamt om lag-
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stiftningen i dag ger nagot stod for ett sadant arbete. Det &r enligt
min mening otillfredsstéllande att denna viktiga granskande uppgift
inte utfors mot bakgrund av trafiksikerhetsmalen nar antalet
dodade och svart skadade drojer kvar vid alltfor hoga tal.
Forhallandet understryker ytterligare betydelsen av riksdagens till-
kédnnagivande om att det skall inféras en vagtrafikinspektion for att
vanda utvecklingen och sékerstilla ett kostnadseffektivt
trafiksékerhetsarbete. Den opartiska och oberoende stéllning som
Tillsynsutredningen (SOU 2002:14) betonar vill jag gérna ta fasta
pa. | de narmaste avsnitten kommer jag darfor att diskutera hur en
végtrafikinspektion snabbt kan inrdttas och soka sig centrala
uppgifter i arbetet att bidra till en battre trafiksakerhet pa véra
vagar.

3.1.2  Systemutformarnas sikerhetsansvar

Riksdagens beslut om nollvisionen hésten 1997 innebér att de
som professionellt utformar och férvaltar vdgtransportsystemet
har ett, 1t vara ofta ej lagreglerat, sikerhetsansvar. Véagverket
som sektorsansvarig myndighet har dessutom ett sarskilt sam-
hallsansvar for trafiksidkerheten pa vara vagar. Jag foreslar nu att
systemutformarna blir ett objekt for inspektionens verksamhet.
Vagverket har paborjat ett utvecklingsarbete i enlighet med
Trafikansvarsutredningens (SOU 2000:43) intentioner avseende
sakerhet. Jag anser att detta utvecklingsarbete bor vara utgangs-
punkten ocksa for uppbyggnaden av Végtrafikinspektionens
verksamhet. Jag anser dock att regeringen bor ta initiativ till att
tydliggora systemutformarnas juridiska sakerhetsansvar.

Riksdagens beslut om nollvisionen hdsten 1997 innebér att de som
professionellt utformar och forvaltar vagtransportsystemet har ett
sakerhetsansvar. Dessa systemutformare'—var och en och
gemensamt — har en skyldighet att forebygga sadana dodsfall och
allvarliga skadefall som gar att forutse och forhindra. Med system-
utformare avser jag hdr de aktGrer som uttvar verksamhet som
paverkar vagtransportsystemets utformning och funktion. Har kan
som exempel namnas statliga och kommunala vaghallare, sddana
transportféretag som yrkesmaéssigt utfor person- eller gods-
transporter och fordonstillverkningsforetag. De systemutformare

1 For en diskussion om begreppet systemutformare se SOU 2000:43 s. 112
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som i en mindre betydande utstrackning paverkar forhallandena i
vagtrafiken skall vara undantagna fran inspektionens verksamhets-
omrade. Det ar rimligt att den nybildade inspektionen for att
effektivt kunna bidra till att na trafiksakerhetsmalen ut6var sina
uppgifter i forhallande till aktorer som genom sin verksamhet mera
patagligt inverkar pa trafiksidkerheten. Av det skilet anser jag att
inspektionen endast skall granska verksamheten hos system-
utformare som vasentligt paverkar  vagtransportsystemets
utformning och funktion.

Aven om systemutformarna har ett principiellt och av
statsmakterna formulerat ansvar for den generella sékerheten i
vagtrafiken finns det inte nagot juridiskt bindande sdkerhetsansvar
for dessa. Enligt Tillsynsutredningen (SOU 2002:14) bor tillsyn
definieras strikt och i forsta hand avse tillsyn av géllande
lagstiftning. Trafikansvarsutredningen (SOU 2000:43) foreslog i
sitt betdnkande en ny lag. Detta lagforslag kritiserades av flera
remissinstanser, i forsta hand i avseende sin konstruktion och inte
sitt andamal. Enligt tillsynsutredningen ar en viktig forutséittning
for en tydlig och effektiv statlig tillsynsverksamhet att samhéllets
krav pa de olika verksamhetsutévarna ar reglerat i lag. En tillsyn i
denna bemérkelse kan darmed inte komma till stand med mindre
an att systemutformarnas sékerhetsansvar lagregleras.

I mitt delbetdnkande (SOU 2002:23) foreslog jag en dversyn av
mdjligheterna att reglera systemutformarnas sakerhetsansvar
tydligare inom ramen for  befintlig trafiklagstiftning.
Utredningstiden och de direktiv jag fatt har inte rackt till for att pa
djupet analysera och foreslda nagra lagstiftningsandringar i detta
betdnkande. Vad jag har kunnat konstatera &r dock att det redan i
dag finns lagstiftning som skulle kunna vara tillampbar i syfte att
tydliggora olika systemutformares sakerhetsansvar. Sannolikt &r
bade arbetsmiljolagen och yrkestrafiklagen (dess krav pa tillstand)
tillampbar ocksa for ett vidare sakerhetsansvar inom vissa delar av
végtransportsystemet. Vdagverkets sadkerhetsansvar &r dessutom
reglerat i verkets instruktion.

En viktig utgangspunkt for inspektionens verksamhet &r vad som
ar uttalat i forfattning om det ansvar som Végverket har. | férord-
ningen (1997:652) med instruktion for Vagverket ar bestdmt bl.a.
att Vagverket har ett samlat ansvar for hela vagtransportsystemet
och skall verka for att de transportpolitiska malen uppnas.
Vagverket skall vidare enligt instruktionen sarskilt verka for att
vagtransportsystemet anpassas och utformas utifran hogt stallda

33



Mina 6vervédganden och forslag SOU 2002:65

krav pa miljo och trafiksakerhet, och for att yrkestrafiken blir
trafiksaker. Dessutom framhalls att Vagverket ansvarar for en
nationell och regional samordning av trafiksakerhetsarbetet pa vég.
Slutligen kan jag konstatera att systemutformarnas sdkerhets-
ansvar &r oklart i juridisk mening och skulle behtva tydliggéras mer
formellt genom lagstiftning. Jag anser darfor att regeringen bér ta
initiativ till att tydliggdra systemutformarnas juridiska sékerhets-
ansvar. Det kan ske antingen genom att reformera befintliga lagar i
enlighet med vad jag antytt hdr eller genom att tillskapa en ny lag
inriktad pa systemutformarnas ansvar. | avvaktan pa detta far vi
leva med att sdkerhetsansvaret i juridisk mening inte &r reglerat.

3.2 Vagtrafikinspektionens uppdrag

3.2.1  Inspektionens roll att tillse att ett systematiskt
sékerhetsarbete utfors

Inspektionen skall tillse att berdrda verksamhetsuttvare
(systemutformarna) tillampar ett systematiskt arbetssatt for
forhindra végtrafikolyckor som kan leda till dodsfall eller
allvarliga skador. 1 dagsldget &r inspektionen beroende av ett
frivilligt deltagande fran respektive systemutformare och
inspektionen maste arbeta med styrmedel som avtal, rekom-
mendationer, information etc. Pa sikt bor dock ocksa
inspektionen forses med ett foreskriftsmandat.

Det 4r alltid brister i en eller flera enskilda faktorer som védgen,
fordonet, anvdndningen eller regelsystemet som férklarar
uppkomsten av en dodlig skada i en végtrafikolycka. Dessa fel och
brister &r i sin tur ett resultat av medvetna och omedvetna beslut
tagna av en mangd olika aktorer i den process som foregar sjilva
utformningen av de olika komponenterna. Ett modernt
kvalitetsarbete syftar till att pa ett tidigt stadium i utformnings-
processerna forebygga uppkomsten av dyrbara och oreparerbara fel
och brister genom att medvetandegdra dessa for alla inblandade
aktorer samt vidta atgarder som forebygger att fel uppstar.

Som framgatt av avsnitt 3.1.2 ar det Vagverket som har samord-
ningsansvaret och sektorsansvaret for trafiksakerheten i landet och
verket dr darmed operativt ansvarigt for att utveckla ett gemensamt
kvalitetssakringssystem for sdkerheten i vagtransportsystemet.
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Vagverket har mot bakgrund av sitt dvergripande sékerhets-
ansvar och som en vasentlig systemutformare paborjat ett utveck-
lingsarbete i enlighet med Trafikansvarsutredningens intentioner.
Utifran material fran djupstudier av dddsolyckor kommer
Vagverket att i samverkan med andra berdrda systemutformare
studera de faktorer som bidragit till de doédliga skadorna och
utvéardera hur dessa kan férebyggas for att liknande handelser inte
ska upprepas. Malsittningen ar att de olika systemutformarna,
inklusive Végverket, ska ta sitt sékerhetsansvar och besluta att
genomfora atgarder som forhindrar en upprepning. Véagverket har
darmed berett véag for ett nytt systematiskt sékerhetsarbete och jag
anser darfor att Vagverkets utvecklingsarbete bor utgora utgangs-
punkten for arbetet med att utforma Végtrafikinspektionens
verksamhet.

Vagverket har tagit fram en systematisk och logisk problemlds-
ningsprocess (ett kvalitetssakringssystem) uppdelad i fyra
avgransade steg.

Till en borjan syftar processen till att 16sa problemet med att
manniskor dodas i vagtransportssystemet till foljd av trafikolyckor.
Pa sikt kan det tankas att kvalitetssakringssystemet ocksa hanterar
olyckor som har lett till andra odnskade effekter. Tanken &r att alla
de professionella systemutformarna som &r inblandade i ddds-
olyckorna skall delta i denna problemlésningsprocess.

Det forsta steget syftar till att ta reda pa varfor manniskor har
dodats genom en sa kallad djupstudie (haveriundersékning). | det
andra steget analyseras och diskuteras olika tankbara I6sningar pa
det definierade problemet. Det tredje steget syftar till att fa ett
beslut om hur bristerna skall rattas till, det vill sdga en avsiktsfor-
klaring fran de bertrda systemutformarna om atgarder. Det fjarde
steget slutligen ar sjalva genomfdrandet av de avsikter som har
beslutats och meddelats. Den problemldsningsprocess som ovan
skisseras &r tillimpbar bade pa enskilda fall och pa grupper av
dodsolyckor.
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Inspektionen skall ha i uppgift att sékerstélla att respektive system-
utformare deltar i ett systematiskt sakerhetsarbete med utgangs-
punkt i politiskt beslutade trafiksiakerhetsmal. | dagslaget maste
detta arbete bygga pa frivillighet. Nagot generellt krav att de olika
systemutformarna skall ha kvalitetssékringssystem och samarbeta
med andra aktorer finns inte i dag.

Det far forutsattas att det inom inspektionen kommer att finnas
nddvandig kompetens for att utveckla de verktyg som behdovs for
att uppratthéalla en dialog med systemutformarna som leder till
resultat. Som exempel pa sddana verktyg kan tédnkas att
inspektionen behover forslag till avtalslosningar. Dialogen kan
ocksd ha utgangspunkt i olika former av muntlig eller skriftlig
information. Inspektionen bor ocksa ha en beredskap for att kunna
utarbeta rad eller reckommendationer. Det kommer slutligen att bli
angelaget att kunna stélla krav mot statsmakterna for att fa det
forfattningsmaéssiga stdd som verksamheten kréver.

Chefen for Vagtrafikinspektionen har den mycket viktiga
uppgiften att tillse att verksamhetsutévarna utvecklar ett
systematiskt arbetssétt.

| detta arbete kan inspiration i hog grad hamtas fran det
padrivande arbete som Vagverket bedriver i forhallande till 6vriga
berdrda parter enligt 1§ tredje stycket forordningen (1997:652)
med instruktion for Végverket. Forfattningsmassigt bor denna
uppgift komma till uttryck genom en ny bestdmmelse i
instruktionen.

3.2.2  Véagtrafikinspektionens granskningsverksamhet

Inspektionen skall granska sadana systemutformare som
vasenligt paverkar utformningen och funktionen —och darmed
sdkerheten —i véagtransportsystemet med utgangspunkt fran
beslutade trafiksakerhetsmal. Jag foreslar att en omstéllning
inleds i syfte att stora delar av bilinspektionsverksamheten fors
over till Vagtrafikinspektionen. Till en bdrjan kommer dessa

36



SOU 2002:65 Mina évervéaganden och forslag

resurser att ha en fortsatt inriktning mot stickprovskontroll pa
vag men ambition skall vara att en storre del av denna
verksamhet successivt utvecklas mot en granskningsverksamhet
som omfattar hela végtransportsystemet. Inriktningen av
verksamheten avgors av var den kan fa storst sakerhetseffekt
och darmed effektivast bidrar till trafiksiakerhetsmalen.

En viktig utgangspunkt for inspektionens granskningsverksamhet
kommer, atminstone till en borjan, att vara de analys- och besluts-
processer och beslut om atgard/atgarder som successivt vaxer fram
som ett resultat av Végverkets sékerhetsarbete i samarbete med
andra aktorer i syfte att eliminera dodsolyckor i vagtrafiken. Har
avses inte endast de beslut som foljer av enstaka dodsolyckor utan
ocksa de planer och program som arbetet med de dodsolyckor som
ingar i ett olycksmonster bor resultera i. Besluten, avsiktsfor-
klaringarna, dr inget annat &n en utfastelse till medborgarna och
trafikanterna om en stegvis process i riktning mot de langsiktiga
sakerhetsmalen. Inspektionen skall ocksa folja upp och granska
implementeringen av avsiktsférklaringarna. De Kriterier som bor
vara vagledande for en sddan granskningsverksamhet bor vara
kunskap och ambition.

De granskningsuppgifter som jag hér skisserar finns endast re-
presenterade i blygsam skala hos Vagverket. Det ansvar som skall
avila chefen for Véagtrafikinspektionen vad avser inspektionens
granskande roll kommer att vara uttalat och motsvaras av en central
arbetsuppgift for inspektionen. Denna roll kan beskrivas utifran de
fragor som chefen for inspektionen ansvarar for och beslutar i.
Inspektionens chef forutsatts formulera och precisera dessa fragor.
I uppdraget skall dock ingd att granska verksamheten hos de
systemansvariga med utgangspunkt fran beslutade trafiksikerhets-
mal.

Dessa trafiksakerhetsmal framgar av prop.1996/97:137 Nollvi-
sionen och det trafiksdkra samhéllet, TU 1997/98:4 och prop.
1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling, TU
1997/98:10. Statsmakterna har pa sa satt ett avgorande inflytande
Over forutsattningarna for granskningen. Jag anser att det i forord-
ningen (1997:652) med instruktion for VVagverket bér inforas en ny
bestdimmelse dér inspektionens granskande roll gentemot system-
utformarna kommer till uttryck.

Den verksamhet som i dag ligger ndrmast att betrakta som ett
embryo till en operativ granskning av systemutformarna i syfte att
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astadkomma ett storre ansvarstagande avseende trafiksakerhet, ar
den verksamhet som é&r riktad mot den yrkesmaéssiga trafiken i
form av flygande inspektioner och kontroll av kér- och vilotider.
Denna tillsyn ar i dag framst inriktad pa att granska enskilda
individer och enskilda fordon i syfte att forhindra och uppdaga
brott enligt géllande trafikregler. Den flygande inspektionen ar ett
komplement till den arliga kontrollbesiktningen av fordonen och
utfors som stickprovskontroller. Kontroller av kér- och vilotider
ar egentligen ett slags beteendekontroll i linje med dvervakning av
hastigheter, béltesanvdndning och nykterhet.

Jag foreslar att stora delar av dessa resurser under en
omstallningsperiod pa sikt fors dver till Vagtrafikinspektionen och
att reformarbetet inleds med en successivt forandrad inriktning av
verksamheten. En forskjutning av arbetsuppgifterna bor ske fran
stickprovskontroller av enskilda fordon och forare i syfte att
uppdaga och beivra brott till revisioner av professionella aktorer i
syfte att dessa aktOrer utvecklar kvalitetssdkringssystem som bidrar
till att forhindra ohalsan i vagtrafiken. En ambition skall ocksa vara
att en storre del av inspektionsverksamheten successivt utvecklas
mot en  granskningsverksamhet som  omfattar  hela
végtransportsystemet, dar inriktningen av arbetet avgors av var
granskningen kan fa storst sakerhetseffekt och darmed effektivast
kan bidra till trafiksakerhetsmalen. Detta innebér att den personal
som i dag bedriver inspektionsverksamhet maste bredda sin
kompetens genom utbildningsinsatser. Under en 6vergangsperiod
kommer dock dessa resurser att ha en fortsatt inriktning mot den
yrkesmassiga trafiken genom stickprovskontroll pa vég.

3.2.3  Samverkan med andra myndigheter och inspektioner

Jag foreslar att chefen for Végtrafikinspektionen far ansvaret for
fragor om samverkan med andra myndigheter och inspektioner
som bedriver tillsyn av betydelse for trafiksakerheten pa vag. |
de fall lagstiftning inom andra myndigheters verksamhets-
omraden ar tillamplig, skall inspektionen samordna sitt arbete
med andra myndigheter och inspektioner for att pa si satt
anvanda samhdllets tillgdngliga tillsynsresurser effektivt.
Inspektionen maste arbeta med olika styrmedel som dialog,
opinionsbildning, skrivelser etc. Jag anser att fragan om att forse
Vagtrafikinspektionen med mojligheter att pd egen hand
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formellt agera da brister upptacks ocksd maste provas i ett
framtida lagstiftningsarbete.

Som namnts tidigare finns det majligheter att till vissa delar ocksa
utnyttja befintlig lagstiftning. | de fall annan lagstiftning &r
tillamplig maste inspektionen samordna sitt arbete med andra
myndigheter och inspektioner for att pa sa satt anvanda samhéllets
tillgangliga tillsynsresurser. 1 Trafikansvarsutredningen (2000:43)
avvisades forslag om att i ett inledande skede férse Vagtrafikin-
spektionen med mandat att ingripa med tvangsatgarder eller
sanktioner nér fel och brister upptéicks. Jag delar Trafikansvars-
utredningens bedomning att det finns manga effektiva sétt att agera
da fel och brister upptacks. Jag ar ocksa Gvertygad om att i de allra
flesta fall kommer inspektionen att kunna fa till stdnd réattelser
genom dialog med berérda aktorer. Som framhalls nedan i avsnitt
3.2.5 tyder hittills vunna erfarenheter pa att det finns ett aktivt
intresse bland aktorerna att bidra till trafiksdkerhetsarbetet.
Dessutom finns det ett publikt intresse for sakerhetsfragorna i
samhallet vilket inspektionen kan utnyttja som patryckningsmedel.
Nar det géller fel och brister som uppdagas hos andra myndigheter
har dessutom inspektionen alltid mojlighet att patala bristerna for
regeringen som i sin tur kan agera. Jag tycker dock inspektionen
ocksa bor ha mojlighet att formellt agera da brister upptacks och
att detta maste provas i ett framtida lagstiftningsarbete. Inte minst
ar detta en trovardighetsfraga i forhallande till medborgarna.

En samverkan maste redan nu komma till stind mellan de
myndigheter och inspektioner som har att agera pa ett likartat satt i
fragor om tillsyn for att framja trafiksikerheten. Chefen for
Vagtrafikinspektionen far genom en ny bestimmelse i
instruktionen ansvaret for att en saddan samverkan kan komma till
stand. Savida inte annan lagstiftning lagger hinder i vagen bor
samarbetet kunna utstréckas utéver landets granser om det behovs
for att 6ka trafiksdkerheten.

3.2.4  Forsknings- och utvecklingsverksamhet

Inspektionen skall initiera forskning och utveckling inom sitt
ansvarsomrade och folja sddan forskning som har betydelse for
inspektionens verksamhet.
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For att inspektionen skall kunna fa ett gott utfall av sitt arbete ar
det nodvandigt att inspektionen far tillgang till den framsta
forskningen pa trafiksiakerhetsomradet. Inspektionen skall inte
bedriva egen trafiksakerhetsforskning. Inte heller ar det avsett att
inspektionen skall initiera forskning och utveckling som har
betydelse for trafiksakerhetsarbetet utanfor inspektionens ansvars-
omrade.

Daremot skall inspektionen ha god kunskap om béade nationell
och internationell forskning pa trafiksdkerhetsomradet. Dessutom
skall inspektionen alltsa initiera egen forsknings- och utvecklings-
verksamhet som &r knuten till inspektionens ansvarsomrade. |
forordningen (1997:652) med instruktion for Vagverket bor
inforas en bestdmmelse med denna innebdrd.

3.2.5 Djupstudier och haveriundersékningar inom
vagtrafikomradet

Jag anser att haveriundersokningar inom végtrafikomradet ar en
uppgift som bor aligga de som har ansvaret for att utforma vag-
transportsystemet. Véagverket boér alltjamnt samordna och driva
arbetet med haveriundersokningar (djupstudier) i enlighet med
sitt uppdrag. Jag har inte funnit anledning att foresla andringar i
lagen (1990:712) om undersokning av olyckor.

Nar det galler djupstudier eller haveriundersdkningar finns
anledning att vardera om dessa arbetsuppgifter l[&mpar sig for en
inspektion inom vagtrafikomradet. Nar det galler det syfte med
vilket en djupstudie respektive en haveriundersékning utfors
behover inte foreligga nagon egentlig skillnad. Djupstudier &r dock
bendmningen pd den typ av undersokningar som Végverket
utvecklat for dodsolyckor pa vég i enlighet med riksdagens uppdrag
och verkets sektorsansvar. Verksamheten har inte stod i nagot
sérskilt regelsystem. Haveriundersokning ar den bendmning som
anvands for undersokningsarbetet vid vissa incidenter och haverier
som mera sallan intraffar inom de 6vriga transportslagen. Haveri-
undersdkningar ar forfattningsreglerade och kan komma att utforas
med stod av tdmligen detaljerade foreskrifter.

Statens haverikommission (Haverikommissionen) utfor, eller
overlater at annan att utfora, sddana haveriundersokningar som
avses i lagen om undersékning av olyckor. Denna lag reglerar un-
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dersokningar fran sakerhetssynpunkt av olyckor och olyckstillbud
(18). Som forutsattning galler att olyckan &r av viss allvarlig art
(2 8). Vdagtrafikolyckor inordnas under gruppen andra allvarliga
olyckor om flera personer avlidit eller blivit allvarligt skadade. Har
och i det foljande bortses da fran fallet att en végtrafikolycka
orsakat omfattande skador pa egendom eller miljé. Aven handelser
som inte ar av denna allvarliga art skall dock enligt 3 § forord-
ningen (1990:717) om undersdkning av olyckor undersdkas av
Haverikommissionen, om det ar pakallat fran sakerhetssynpunkt.

Nar det géller andra trafikverk an Vagverket — sasom Luftfarts-
verket, Sjofartsverket och Banverket—sa har dessa enligt
forordningen en plikt att i visst fall sjdlva undersdka handelser som
beror respektive transportslag (luftfart, sjofart eller spartrafik).
Vagverket har dock inte nagon plikt enligt forordningen att
undersoka sadana olyckor som omfattas av Haverikommissionens
ansvarsomrade. Det torde dock vara mojligt for Haverikommissio-
nen att dverlata at nagon annan, exempelvis Vagverket, att géra en
undersokning av detta slag (jfr 2§ forordningen). Som redan
framhallits ar det emellertid i praktiken sa att Vagverket utfor sina
djupstudier utan nagot stod i forordningen om undersokning av
olyckor. Nedan aterkommer jag till min bedémning av fragan om
lagen och férordningen om undersékning av olyckor bor goras
tillampliga pa denna verksamhet.

| fraga om de uppgifter som Luftfartsverket, Sjofartsverket och
Banverket har enligt forordningen om undersokning av olyckor sa
ar ansvaret for dessa uppgifter alagda cheferna for respektive
inspektion. Det innebér att cheferna for Luftfartsinspektionen
Sjofartinspektionen och Jarnvdgsinspektionen ansvarar for och
beslutar i sadana fragor om undersokning av olyckor som
ankommer pa respektive trafikverk. Dessa inspektioner utfor
darmed sjalva, eller later utfora, haveriutredningar i den utstrack-
ning uppgiften inte ankommer pa Haverikommissionen.

Darmed instéller sig fragan om éaven en vagtrafikinspektion bor
ha samma uppgifter inom végtrafikomradet. Vad som talar emot en
sadan 16sning &r att en sadan verksamhet ar mycket resurskravande.
Med givna ramar skulle de resurser som behdvs for andra angeldgna
uppgifter i inspektionen darmed tas i ansprak for olycksutred-
ningar. Vidare pagar redan i dag med stod av de beslut av
statsmakterna och forordningen (1997:652) med instruktion for
Vagverket ett etablerat trafiksdkerhetsarbete inkluderande
djupstudier av dodsolyckor i vagtrafiken inom Vagverket. Att flytta
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dessa uppgifter till en liten nybildad inspektion skulle inte bidra till
att utveckla de nya former for trafiksdkerhetsarbetet som jag
forutser maste tillskapas for att uppfylla statsmakernas mal om att
bringa ned antalet dodade och svart skadade manniskor i
végtrafiken.

Det ar viktigt att inspektionen kan utfoéra den granskning som
kravs for att de som utdvar verksamhet pa vagtrafikomradet skall
utforma sina system sa att de blir s& goda som mojligt fran trafik-
sakerhetssynpunkt. Som jag tidigare framhallit skall inspektionen
granska statliga och kommunala vaghallare, transportforetag och
fordonstillverkningsforetag sa att dessa sjalvstandigt kvalitetssakrar
sina system for att oka sdkerheten pa vara vagar. Utover dessa
aktorer rédknar jag med att det finns andra professionella system-
utformare som i vasentlig man kan paverka vagtransportsystemet
och som darmed ocksa skall granskas av inspektionen fran
utgangspunkten att astadkomma en saker végtrafik. Dessutom
anser jag att det ar viktigt att inspektionen samarbetar med andra
myndigheter och inspektioner som bedriver tillsyn som har
betydelse for sdkerheten pa véagarna. FOr att dessa angelagna
uppgifter skall kunna utféras med full kraft &r det viktigt att
kritiskt vardera om inspektionen skall utféra de olycksundersok-
ningar m.m. som &r i fraga. Det arbetssatt som inspektionen
kommer att fa i dvrigt fordrar namligen inte att inspektionen utfor
olycksundersokningar. Av de skél som jag redovisat framgar att jag
anser att inspektionen inte skall ha denna uppgift for narvarande.

Den fraga som stélls i kommittédirektiven (Dir 2001:68 s. 41)
géller om olycksundersdkningar i VVagverkets regi skulle kunna bli
effektivare och ge ett béttre beddmningsunderlag om lagen
(1990:712) om undersdkning av olyckor vore tillamplig. Hittills har
dock inte verksamheten med djupstudier eller den nya metod for
olycksfallsanalyser som haller pa att etableras kravt nagot
ytterligare regelverk. Tvartom har de aktérer som Vagverket
uppmanat att delta i arbetet bidragit med stort intresse och aktivt
engagemang. Det kan inte uteslutas att svarigheter uppstar om
kraven pa dessa aktorer skarps ytterligare. Jag anser dock att tiden,
och de erfarenheter som kan vinnas av det nya arbetssattet, far
utvisa om det finns ett behov av att géra lagen om undersdkning av
olyckor tillamplig pa verksamheten.
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3.3 Organisation

3.3.1  En samlad transportinspektion

Jag anser att regeringen bor préva om Végtrafikinspektionen
kan ingd i en storre organisation tillsammans med Gvriga
inspektioner. Jag tycker att det finns bade verksamhetsskal, re-
kryteringsskal och ekonomiska skal for att pa sikt tillampa en
sadan ordning.

I mitt delbetdnkande fors ett resonemang kring hur man lampligast
organiserar en vagtrafikinspektion. Kravet pa oberoende,
mojligheten att bedriva en effektiv verksamhet samt strdvan att
hitta en statsfinansiellt forsvarbar 16sning har varit mina utgangs-
punkter. Med dessa utgangspunkter har jag svart att i dagslaget
fororda en sjalvstandig fristaende végtrafikinspektion Jag anser
dock att regeringen bor préva om Vagtrafikinspektionen kan inga i
en storre organisation tillsammans med dvriga inspektioner. Jag
tycker att det finns bade verksamhetsskal, rekryteringsskal och
ekonomiska skal att tillampa en sadan ordning.

Nollvisionen som langsiktigt mal géller alla transportslag och ur
ett medborgerligt perspektiv far det inte vara skillnad i hur de olika
professionella systemutformarna forhaller sig till manniskors liv
och hilsa. | ett samordnat transportsystem maste alla transportslag
konkurrera pa lika villkor ocksd med avseende pa sakerhet. En
gemensam sdkerhetsmyndighet for alla transportslag kommer att
kunna spela en viktig roll i harmoniseringen av sékerhetsfilosofier
och sékerhetskulturer inom de olika transportslagen.

De olika transportslagen é&r till struktur och utformning mycket
olika. Naturligt har det darfor ocksa utvecklats specialistkompetens
inom respektive transportslag. Inspektionskommittén (SOU
1996:82) sag i och for sig fragor som inspektions- och utrednings-
metodik, tillsyn och egenkontroll samt riskvdrdering och
analysmetoder som gemensamma mellan de olika inspektionerna,
men att dessa fragor battre kunde hanteras i de natverk mellan
inspektionerna som finns. Jag delar inte den uppfattningen. Jag
anser att dessa typer av fragor maste bli huvudfragor for den
framtida inspektionsverksamheten och darfér bor samlas i en
gemensam inspektion. Férutom mdjligheten till stordriftsfordelar
kommer en gemensam inspektion ha béttre forutsattningar att
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rekrytera kompetent personal pa alla nivaer i organisationen an vad
som ar fallet med allt for sma myndigheter.

3.3.2  En oberoende vagtrafikinspektionen inom ramen for
Vagverket

Riksdag och regering har tydligt markerat angeldgenheten av att
shabbt inrdtta en vdgtrafikinspektion. For att mdojliggdra detta
foreslar jag att Vagtrafikinspektionen inrattas som en sjalvstandig
enhet inom ramen for Vagverkets organisation. Jag foreslar vidare
att inspektionens sjalvstandiga roll i Végverket tydligt markeras.
Mina forslag &r darfor att:

— chefen for Végtrafikinspektionen tillsitts av regeringen efter
anmaélan av styrelsens ordférande och att anstéllningen som chef
far tidsbegransas,

— andra anstéllningar vid inspektionen beslutas av VVagverket,

— chefen for inspektionen lyder direkt under VV&gverkets styrelse,

— chefen for inspektionen ansvarar fér och leder den I6pande
verksamheten inom sitt ansvarsomrade,

— chefen for inspektionen i lamplig utstrackning far delegera sin
beslutsritt till andra tjansteman i inspektionen,

— styrelsen far Overlata till chefen for inspektionen att besluta
foreskrifter som géller arbetsuppgifterna inom hennes eller hans
ansvarsomrade.

Riksdag och regering har tydligt markerat angeldgenheten av att
snabbt inritta nagon form av trafikinspektion. For att mojliggora
detta anser jag att Végtrafikinspektionen, i likhet med de Ovriga
inspektionerna pa trafikomradet, inrattas som en sjalvstandig enhet
inom ramen for verkets organisation. Det kan dédrmed finnas en
risk att medborgarna, intresseorganisationer, andra system-
utformare och massmedia kan komma att ifragasatta inspektionens
oberoende. Mina forslag skall syfta till att inspektionens oberoende
sékras.
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Forordning (1997:652) med instruktion for Vagverket

I forordningen (1997:652) med instruktion for Vagverket
(instruktionen) &r bestamt bl.a. att VVagverket har ett samlat ansvar
for hela vdgtransportsystemet och skall verka for att de
transportpolitiska malen uppnas (1 8). Végverket skall enligt 2 §
instruktionen sarskilt verka for att vdgtransportsystemet anpassas
och utformas utifran hogt stallda krav pa miljo och trafiksakerhet,
och for att yrkestrafiken skall bli trafiksdker. 1 4 § instruktionen
ségs slutligen att Vagverket ansvarar for en nationell och regional
samordning av trafiksakerhetsarbetet pa vag.

Den sistndmnda bestdammelsen i sin nuvarande lydelse & ny och
tradde i kraft den 1 mars 2002 (SFS 2002:21).

Av 11 § instruktionen framgar att VVagverket leds av en styrelse,
att generaldirektoren under styrelsen dr chef for Vagverket och att
denne ansvarar for och leder den I6pande verksamheten enligt
styrelsens direktiv och riktlinjer. Styrelsen far enligt 14§
instruktionen Overlata till generaldirektoren att besluta foreskrifter.
Detta géller dock enligt samma bestdmmelse inte foreskrifter som
har principiell betydelse eller annars &r av stérre vikt. Av 16§
instruktionen framgar vidare att Véagverket i de flesta avseenden
sjalvt bestammer sin organisation. Som undantag harifran kan
namnas att det for yrkestrafikfragor skall finnas en radgivande
delegation.

I Végverkets instruktion finns i dag inga sarskilda regler om hur
generaldirektdren for VVagverket utses och for vilken tid denne skall
utses. Inte heller finns regler om generaldirektérens mojligheter att
delegera sin beslutsrétt till andra tjansteman i verket. Som foljer av
10 8 instruktionen skall dock Verksforordningen (1995:1322)
tillampas pa Vagverket vad avser bl.a. anstallning av myndighetens
chef. Enligt 32 § verksforordningen anstélls saledes myndighetens
chef genom beslut av regeringen. Andra anstéllningar beslutas av
myndigheten.

Nar det galler Véagverkets ansvar och uppgifter har Véagverkets
roll i sakerhetsarbetet i vagtrafiken tydligt framhallits i instruk-
tionen.

Den utveckling som statsmakterna vill ha till stdnd &r saledes
forberedd pa det sattet att VVagverkets sektorsansvar pa trafiksaker-
hetsomradet markerats i instruktionen. Nar det galler
mdjligheterna att inrdtta en vagtrafikinspektion med en oberoende
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stallning sd maste dock instruktionen pa flera punkter anpassas till
en sadan ambition.

En sjalvstandig enhet inom Vagverkets organisation

Som framhallits i kommittédirektiven (Dir. 2001:68 s. 39) har
regeringen en strdvan att effektivisera statens verksamhet. Det
borde darfér, enligt direktiven, prévas om Végtrafikinspektionens
uppgifter kan inordnas i en redan befintlig myndighet med
bibehallen trovardighet for inspektionens oberoende. Som framgatt
ar det min uppfattning att Végtrafikinspektionen tills vidare skall
utgora en sjalvstindig enhet inom ramen for Vagverkets
organisation. En for alla trafikslag gemensam trafikinspektion &r
dock som jag flera ganger understrukit mitt langsiktiga huvud-
alternativ.

Vare sig i verksforordningen eller i instruktionen finns nagot
hinder mot att inrdtta en vagtrafikinspektion inom ramen for
Vagverkets organisation. Huvudsakligen géller att Véagverket sjalvt
bestdimmer sin egen organisation. Trots att Végtrafikinspektionen
inte skall vara en egen myndighet utan en enhet inom Vdgverket
bor inspektionens status och betydelse i verksorganisationen
markeras i instruktionen. Efter forebild fran instruktionerna for de
inspektioner som finns for Gvriga transportslag bor alltsa uttryck-
ligen framga att det inom Végverket finns en Végtrafikinspektion
och de andra enheter verket bestdimmer. Det kan anmérkas att i
ytterligare tva hanseenden bestammer Vagverket inte sjalvt sin egen
organisation. For Vagverkets regionala forvaltning skall saledes
finnas det antal regioner som Végverket bestimmer. For yrkestra-
fikfragor skall ocksad finnas en radgivande delegation som bistar
Vagverket i fragor om yrkestrafik.

Anstéllningen som chef vid Véagtrafikinspektionen

For att sdkerstalla en tillrécklig grad av sjélvstandighet, och ddrmed
oberoende av Végverket, skall chefen for Végtrafikinspektionen
utses av regeringen. Det kan, efter forebild i de instruktioner som
finns for andra transportslag, overvdgas om anstéllning bor ske
efter anmélan av generaldirektdren. En alternativ ordning som kan
bidra till att gagna Végtrafikinspektionens oberoende &r att
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anmaélan gors av styrelsen eller av styrelsens ordfoérande. Jag anser
att den sistndmnda ordningen ar att foredra eftersom den é&r
praktisk och samtidigt understryker Végtrafikinspektionens
oberoende stallning i forhallande till VVagverkets operativa ledning.

For av regeringen utsedda generaldirektorer i trafikverken géller
enligt respektive instruktion ofta att de anstalls for en bestdmd tid.
For anstallningen som chef for respektive inspektion férekommer i
stallet att anstallningen far begransas att galla langst till och med en
viss tidpunkt. For Véagtrafikinspektionens del anser jag att samma
regler bor gélla i detta avseende, dvs. att anstéliningen som chef for
Vagtrafikinspektionen far tidsbegransas. Visserligen skulle en
ovillkorlig tillsvidareanstallning for inspektionschefen ytterligare
betona inspektionens oberoende stéllning. Det ar dock inte i
forhallande till regeringen, som alltsa har utnamningsmakten, som
inspektionens oberoende behover betonas. Det &r i stéllet
framforallt i forhallandet till de som ar systemutformare inom
vagtrafiken, som ocksa tillsynen avser, som en oberoende stéllning
ar av vikt. En mojlighet till tidsbegransning skulle gagna
inspektionens stravan att uppna de mal som bor galla for tillsynen
inom vagtrafiksakerhetsomradet. Har tanker jag sarskilt pa att
inspektionens arbete skall ha som ett mal att framja trafiksaker-
heten pa vara vagar inom ramen for en effektiv anvandning av de
resurser som stélls till inspektionens férfogande.

Ansvar for och ledning av Véagtrafikinspektionens I6pande verksamhet

Av verksforordningen foljer om en myndighets ledning att
myndigheten leds av en chef, och att det vid myndigheten finns en
styrelse (3 och 488 verksforordningen). For Végverkets del
innehaller instruktionen undantag fran dessa bestammelser. | stéllet
galler att Vagverket leds av styrelsen som ocksad ansvarar for
myndighetens verksamhet. Generaldirektoren ar under styrelsen
chef for Végverket. Denne ansvarar for och leder den l6pande
verksamheten enligt styrelsens direktiv och riktlinjer. Pa liknande
satt &r ansvarfordelningen ordnad inom Sjofartsverket och
Banverket. Chefen for en inspektion med en oberoende stéllning
bor naturligen ansvara for och leda den l6pande verksamheten
inom sitt verksamhetsomrade. Det innebéar att generaldirektorens
ansvar for och ledning av den I6pande verksamheten inte omfattar
sddana delar av verksamheten som chefen for Vagtrafikinspek-
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tionen har ansvaret for. En bestimmelse av denna innebord foreslas
i instruktionen.

Chefens for Vagtrafikinspektionen méjlighet att delegera beslutsrétt

For sadana &renden som i och for sig faller inom
myndighetschefens kompetensomrade men som inte behdver
avgbras av chefen géaller enligt 218 andra stycket
verksforordningen att de far avgoras av nagon annan tjansteman.
Hur detta skall ske anges i arbetsordningen eller i sarskilda beslut.

Den delegationsmojlighet som anges i verksférordningen avser
endast myndighetschef. Formellt avilar ansvaret och beslutsratten
inom inspektionens verksamhetsomrade dock chefen for Vagtra-
fikinspektionen i den maéan det inte inkraktar pa styrelsens
ansvarsomrade. En liten enhet av det slag som foreslads kommer att
fa en tamligen okomplicerad struktur. Det talar for att besluten i de
mera betydelsefulla frdgor som uppkommer inom inspektionens
verksamhetsomrade i manga fall kommer att kunna fattas av
inspektionens chef personligen. Inte desto mindre ar det lampligt
att ha samma delegationsmgjlighet som finns inom inspektionerna
vid ovriga trafikverk. Det ar saledes viktigt att ett effektivt
ledarskap kan utdvas och att inte inspektionens chef belastas med
alla fragor. Det far dessutom forutsattas att inspektionen
organiseras sa att medarbetarna har nodvandig kompetens for att
ocksa fungera som beslutsfattare i vissa fragor. Jag foreslar darfor
en ny bestdmmelse av innebdrden att chefen  for
Vagtrafikinspektionen i lamplig utstrackning far delegera sin
beslutsritt till andra tjansteman i inspektionen.

Beslut om foreskrifter inom chefens for Végtrafikinspektionen
ansvarsomrade

Inspektioner for andra transportslag har till uppgift att faststélla
sakerhetsnormer inom respektive trafikverks ansvarsomrade.
Ndagon motsvarande uppgift ar inte avsett att Vagtrafikinspek-
tionen skall ha nu. Utgdngspunkten &r att det finns en generell
sékerhetslagstiftning inom vart och ett av 6vriga trafikslag som
utgdr en forutsattning for respektive inspektions beslut om
sakerhetsforeskrifter.  Sadan  lagstiftning  finns inte  pa
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vagtrafikomradet. Vagverket far forutsattas dndd kunna behova
besluta  foreskrifter ~som  beror  Végtrafikinspektionens
arbetsuppgifter. Styrelsen bor fa 6verlata till chefen for Vagtrafik-
inspektionen att besluta dessa foreskrifter. Undantag skall dock
dven i detta fall gélla for de foreskrifter som dr av principiell
betydelse eller annars ar av storre vikt. Vilket uppdrag som
inspektionen har skall framga av en bestimmelse i instruktionen.

Ikrafttradande m.m.

Fragan om nar forfattningsforslagen kan trada i kraft lamnas har
Oppen.

Det kan synas lampligt att i detta ssmmanhang foresla andringar
i instruktionen for att Dbéattre anpassa forfattningen till
verksforordningen eller till instruktioner som galler for andra
trafikslag. Det ligger dock utanfor det uppdrag som jag fatt genom
kommittédirektiven att foreta en sddan Oversyn. Dessutom
behover inte likheterna med 6vriga inspektioner nu understrykas
eftersom det &r avsett att Vdgtrafikinspektionen delvis skall ha en
annan funktion jamfort med inspektionerna for andra trafikslag.
Huvudsakligen redaktionella andringar kan ansta till dess att det
kan ske en mera systematisk Gversyn av exempelvis forhallandet
mellan verksférordningen och instruktionen.

3.4 Lokalisering, kostnader och budget

3.4.1  Lokalisering av inspektionen

Jag foreslar att inspektionen lokaliseras till Borlange. Nar det
galler de regionala inspektorerna foreslar jag att dessa knyts till
Vagverkets regionkontor och stationeras pa platser som innebér
en god spridning Over landet. Jag avser orter som Luled, Umea,
Sundsvall, Gavle, Falun, Eskilstuna, Orebro, Stockholm,
Jonkoping, Linkdping, Kalmar, Malmo, Helsingborg, Goteborg,
Halmstad och Karlstad. Fragan om lokalisering kan fa fornyad
aktualitet om regeringen véljer att fortsitta utreda mitt forslag i
delbetdnkandet om att bilda en storre inspektion bestaende av
alla inspektioner inom transportomradet.
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Trafikansvarsutredningen (SOU 2000:43) foreslog en organisa-
tionsform som byggde pa ett nétverksorienterat arbetssatt med en
geografisk spridning Over hela landet och dar huvudkontoret var
forlagt till Stockholm. Jag tror att det finns en risk att en sadan
I6sning splittrar organisationen i allt for sma enheter vilket skulle
hamma organisationens effektivitet. Jag foreslar i stallet att Vagtra-
fikinspektionens huvudkontor lokaliseras till Borlange. | Borlédnge
har staten, under arens lopp, bidragit till att successivt bygga upp
ett nationellt centrum for transporter och kommunikationer i
Sverige och i detta sammanhang passar Végtrafikinspektionen vél
in. Dessutom kommer personalen pa Vagtrafikinspektionens
huvudkontor i forsta hand att rekryteras fran Vagverkets
huvudkontor i Borldnge. Fran verksamhetssynpunkt férordar jag
darfor en lokalisering till Borlange. Borldnge utgdr dessutom
tillsammans med Falun en gemensam arbetsmarknad och darmed
har jag ocksa tagit hansyn till direktivens krav pa att prioritera
kommuner med sarskilda omstallningsproblem. Fragan om lokali-
sering kan dock fa fornyad aktualitet om regeringen viljer att
fortsatta utreda mitt forslag i delbetdnkandet om att bilda en stérre
inspektion bestdende av alla inspektioner inom transportomradet.
Nar det géller de regionala inspektorerna foreslar jag att dessa
knyts till VVagverkets regionkontor och stationeras pa platser som
innebdr en god spridning over landet. Forslagsvis kan stationering
ske pa orter som Luled, Umed, Sundsvall, Gavle, Falun,
Eskilstunda, Orebro, Stockholm, Jonkoping, Linkdping, Kalmar,
Malmd, Helsingborg, Goteborg, Halmstad, Karlstad. Sundsvall,
Gévle och Harndsand.

3.4.2  Resursfragor

Jag foreslar att inspektionens huvudkontor till en bérjan bemannas
15-20 personer och under en Overgangsperiod bemannas de
regionala enheterna med 50 personer. Den arliga kostnaden for
inspektionen beréknas till i storleksordningen 55 miljoner. Jag
foreslar en anslagsfinansiering och att omprioriteringar sker inom
ramen for Vagverkets anslag for Vaghallning och statsbidrag samt
att de delar av polismyndigheternas budget som berdr
bilinspektdrernas verksamhet fors over till Végtrafikinspektionen.
Vagtrafikinspektionen far en egen anslagspost och egna resultatmal
i Vagverkets regleringsbrev.
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Den besparing som blir konsekvensen av en dndrad inriktning av
verksamheten uppgar arligen till ca 10-15 miljoner.

Jag anser att inspektionens huvudkontor bdr bemannas med ca 20
personer, men dar man kan forutse en successiv upptrappning fran
en grundbemanning med 15 personer med féljande profil:

- 1chef

- 2 administrativ personal (1 sekreterare, 1 ekonomiassistent)
- 1 verksamhetsutvecklare/planerare

- ljurist

- 5-6 experter (vdg, fordon, méanniska, tatort, tung trafik, etc.)
- 3-5 utredare, projektledare

- 1-2 analytiker, statistiker

- 21T, register, information

Dessutom under en 6vergangsperiod, tillkommer 50 operativa
inspektorer, sledes en neddragning fran dagens bemanningsniva pa
ca 77 bilinspektérer. Inspektorernas kompetens kommer till en
borjan att vara fordonsteknisk men successivt kommer de att fa en
bredare tillsynskompetens. Jag forutsatter att dessa medarbetare
behdver viss vidareutbildning internt inom Véagverket.

Med detta utgangslage forutser jag foljande ungefarliga
kostnader i tkr i dagens penningvérde. En budget bygger pa forut-
séttningen att inspektionen lokaliseras i anslutning till Véagverkets
lokaler och att inspektionen koper administrativa tjanster av
Vagverket.
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15 personer | 20 personer | 50 regionala
inspektorer

Loner 10 000 14 000 22 000

Styrelse/arvoden 200 200

Konsulter 500 500

Resor 2000 2700 2500

Kurser och konf. 500 800 1000

Hyror 1000 1300 3 250

Avskrivningar 300 400

Mask. och invent. 100 150

direkt

Telefon 250 300

Ek system kopta 175 225 583

tjanster

Pers.system- 50 75 187

kopta tjanster

Ovrigt 500 500 170

FOU 400 4 000

Oforutsett 350 450

Summa 19 925 25 600 29 690

Ombyggnader 1000 1200

Ovriga  omstall- 500 700

ningskostn.

Finansieringen av inspektionens verksamhet bor ske genom en
omfordelning inom ramen for utgiftsomradet Kommunikationer,
transportpolitik och inom ramen for anslaget Vaghallning och
statsbidrag. Samtidigt bor de medel som i dag finns inom ramen for
polismyndigheternas budget och som berdr bilinspektorernas
verksamhet foras Over till Vagtrafikinspektionen. Den arliga
besparingen for statskassan som blir konsekvensen av en dndrad
inriktning av verksamheten uppgar darmed till ca 10 — 15 miljoner

kr.
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4 Ovriga konsekvenser

Utdver de ekonomiska och regionalpolitiska konsekvenser som
finns redovisade i betankandet hanvisar jag till den genomgang av
konsekvenserna som gjorts i Trafikansvarsutredningen (SOU
2000:43 s. 137 ff).
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5 Forfattningskommentar

51 Forslag till férordning om andring i férordningen
(1997:652) med instruktion for Vagverket

118

Sista ledet i tredje stycket dr nytt. Bestdmmelser med likartad
lydelse finns i 12 8 forordningen (1988:78) med instruktion for
Luftfartsverket  (luftfartsverksinstruktionen) och i 108
forordningen (1995:589) med instruktion for Sjofartsverket (sjo-
fartsverksinstruktionen). Lydelsen i den féreslagna bestdmmelsen
har tillkommit med forebild i dessa. Det kan anmadrkas att denna
paragraf om Véagverkets ledning innefattar vissa undantag fran
foreskrifterna i verksforordningen (1995:1322). Ett sadant &r att
det ar styrelsen och inte myndighetschefen som leder verket.
Denna ordning &r den vanliga for trafikverken. Att ansvaret for och
ledningen av den I6pande verksamheten i enlighet med forslaget
delas mellan generaldirektéren och chefen for Végtrafikinspek-
tionen paverkar sédledes inte styrelsens stéillning eller ansvar.
Utredarens skal for forslaget finns i avsnittet 3.3.2.

14§

Det foreslagna tillagget i bestammelsen innebdr att styrelsen far en
mojlighet att Overlata till chefen for Vagtrafikinspektionen att
besluta foreskrifter som galler hans eller hennes arbetsuppgifter.
Vilket ansvarsomrade chefen for inspektionen, och darmed
inspektionen, har framgar av den nya 20 §. Véagtrafikinspektionen
kommer inte att ha nagot eget bemyndigande i lag eller férordning
att meddela foreskrifter. Situationen skiljer sig darmed fran den
som galler for andra trafikinspektioner. FOr Jarnvdgsinspektionen
géller saledes enligt 15 § forordningen (1998:1392) med instruktion
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for Banverket (banverksinstruktionen) att direktéren for
inspektionen  skall ansvara fér och besluta om vissa
sakerhetsnormer som det ankommer pa Banverket att besluta om.
Vidare har styrelsen for Banverket enligt 12 § banverksinstruk-
tionen inte maéjlighet att besluta om féreskrifter som riktar sig till
exempelvis enskilda om direktéren for Jarnvagsinspektionen har
ansvaret for fragan enligt 158. Ett undantag fran delegations-
mojligheten bor gélla for foreskrifter som har principiell betydelse
eller annars ar av storre vikt. Tilliggas bor att en sadan ordning
bedoms sta i samklang med det som ar foreskrivet i 118§
forordningen (1997:652) med instruktion for Végverket (vag-
verksinstruktionen) om att det dr styrelsen som leder verket. Det
kan erinras om att styrelsens ansvar héarutdver regleras i 138§ 4
verksforordningen. Utredarens skal for forslaget finns i avsnittet
3.3.2.

16 §

Forsta ledet i paragrafen &r nytt och bestimmelsen avser forutsatt-
ningarna for hur Vagverket skall organiseras. Generellt géller
genom 17 8§ verksforordningen att en myndighet bestdammer sin
organisation. Av 16 § véagverksinstruktionen i férening med 10 §
denna framgar dock att det for Véagverkets del bestamts tva
undantag fran denna princip. Ett tredje undantag foreslas nu bli
gallande och det innebér ett obligatorium att uppratta och behalla
en Vagtrafikinspektion inom Végverkets organisation. FOr ovriga
trafikverk géller liknande villkor om att en inspektion skall finnas
inom verket (58 forsta stycket luftfartsverksinstruktionen, 5§
sjofartsverksinstruktionen och 14 § forsta stycket banverksin-
struktionen). Utredarens skal for forslaget finns i avsnittet 3.3.2.

208

Paragrafen dr ny. Chefens for Véagtrafikinspektionen ansvar for och
beslutsratt i sarskilda fragor regleras i en sarskild paragraf i likhet
med vad som galler for dvriga inspektioner (15 8 luftsfartsverksin-
struktionen, 13 § sj6fartsverksinstruktionen och 15 § banverksin-
struktionen). Det torde inte vara avsett att en sadan reglering
innebar en inskrankning i det ansvar som avilar styrelsen for
myndighetens hela verksamhet. Ndagon motsvarighet i Ovrigt till

56



SOU 2002:65 Forfattningskommentar

foreslagna regler finns inte i andra instruktioner. Skalen for
forslagen finns till stor del i avsnitt 3.2 bendmnt Végtrafikinspek-
tionens uppdrag. | avsnitt 3.2.2 redovisas utredarens skal for
forslaget i p. 1 och i avsnitt 3.2.1 finns skélen for p. 2. 1 avsnittet
3.2.3 redovisas motiven for p. 3 och i avsnittet 3.2.4 ar bakgrunden
till forslaget i p. 4 beskriven. Vagtrafikinspektionens ansvarsom-
rade och uppgifter kommer att skilja sig fran de som inspektioner
inom andra transportsektorer har med stod av sédrskild lagstiftning.
Det ar saledes inte foreslaget att chefen for Vagtrafikinspektionen
skall ha ansvar for och besluta om undersdkning av végtrafik-
olyckor. Inte heller foreslas att chefen for Vagtrafikinspektionen
skall besluta om sékerhetsnormer.

218

Paragrafen &r ny. FoOr ovriga trafikverk &r bestamt att
generaldirektoren och inspektionschefen far delegera sin
beslutsrétt till andra tjinstemén i verket (27 § luftfartsverksin-
struktionen, 26 § sjofartsverksinstruktionen och 19 § andra stycket
banverksinstruktionen). Harigenom &r bestimt en néagot
annorlunda ordning &n den som &r forutsatt genom 21 § verksfor-
ordningen. Ett viktigt drag i denna avvikelse fran verksforord-
ningen &r att inspektionschefen likt myndighetschefen far en
mojlighet att delegera beslutsratten till andra tjadnsteman i verket.
En likartad bestdmmelse ar foreslagen hér. Skillnaden &r att delega-
tionsmdojligheten inte omfattar en mdojlighet att 6verlamna
beslutsrdtten till tjdnsteman i verket utan endast till andra
tjanstemaén i inspektionen. Cheferna for inspektionerna torde dock
inte ha anledning att tillampa delegationsmojligheten pad nagot
annat satt. For Vdagverkets generaldirektor kommer verksforord-
ningens foreskrifter vad avser delegationsmdjligheten &ven
fortsattningsvis att galla. Utredarens skal for forslaget finns i
avsnittet 3.3.2.

22 8

Paragrafen ar ny. Forsta ledet anknyter sprakligt till lydelsen i 32 §
verksforordningen. For dvriga trafikverk ar bestdmt att anstéllning
av chefen for respektive inspektion beslutas av regeringen efter
anmélan av generaldirektdren (31 § andra stycket luftfartsverksin-
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struktionen, 30 8 forsta stycket sjofartsverksinstruktionen och 14 §
tredje stycket banverksinstruktionen). Genom paragrafen kommer
chefen for Végtrafikinspektionen att utses av regeringen efter
anmaélan av ordftranden i VVagverkets styrelse. I likhet med vad som
galler for ovriga inspektionschefer far anstallningen tidsbegransas
(jfr. ovan anfoérda lagrum).

Ovriga anstallningar kommer i likhet med vad som galler vid
exempelvis Sjofartsverket att beslutas av verket (30 § andra stycket
sjofartsverksinstruktionen). Har kan anmaérkas att enligt 88
verksforordningen ar det endast myndighetens chef som ansvarar
for myndighetens arbetsgivarpolitik. Generaldirektéren vid
Vagverket kommer i likhet med generaldirektdren vid Banverket
att utses med stod av verksforordningen medan respektive
inspektionschef inom dessa verk utses med st6d av respektive
instruktion. Utredarens skal for forslaget finns i avsnittet 3.3.2.
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Kommittédirektiv

Organisation av trafiksdkerhetsarbetet,. Dir.
vagtrafikinspektionen m.m. (N 2001:16) 2001:68

Beslut vid regeringssammantrade den 4 oktober 2001.

Sammanfattning av uppdraget

En sérskild utredare tillkallas med uppgift att ndrmare granska for-
utsattningarna for tillskapandet av en végtrafikinspektion. Ut-
redaren skall bl.a. utforligt analysera huruvida en inspektion skall
vara en egen myndighet, integreras i Végverkets ordinarie orga-
nisation eller integreras i ndgon annan befintlig statlig myndighet.
Vidare skall utredaren berdkna kostnaderna for inrdttandet och
driften av en vagtrafikinspektion.

Vagtrafikinspektionens huvuduppgift skall vara att ansvara for
undersokningar av de vagtrafikolyckor déar nagon person har dédats
kommer till stand. Inspektionen skall vidare ansvara for att andra
angeldgna undersokningar och analyser av végtrafikolyckor dar
manniskor inte har dddats genomfors, verka for ett effektivt trafik-
sakerhetsarbete med utgangspunkt i gallande principer, mal och
foreskrifter samt initiera och félja forsknings- och utvecklingsverk-
samhet pa vagtrafiksakerhetsomradet. Inspektionen skall bedriva
sitt arbete i samverkan med de véaghallare, transportforetag,
fordonstillverkare och andra som utdvar verksamhet som vésent-
ligen paverkar vagtransportsystemets utformning. Utredaren skall
aven analysera vilka tillsynsuppgifter Véagverket i dag utfor inom
trafiksakerhetsomradet och som skulle vara lampliga att fora 6ver
till en vdgtrafikinspektion. Utredaren skall vidare &vervdga om
lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor boér goras tillamplig
pa vagtrafikinspektionens olycksundersokningar och i sa fall foresla
de &ndringar i lagen som behdvs.
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Bakgrund

Riksdagen beslot den 9 oktober 1997 att godkénna regeringens
forslag till ny inriktning av sdkerhetsarbetet i vagtransportsektorn
(prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11).
Kortfattat innebar inriktningen att det inte kan accepteras pa lang
sikt att ménniskor dodas och skadas allvarligt i véagtrafiken. Enligt
beslutet bor alla systemutformare, dvs. vaghallare, transportforetag,
fordonstillverkare och andra som utdvar verksamhet som
vasentligen paverkar vagtransportsystemet, ta ett storre ansvar for
att forebygga att ménniskor inte dodas eller allvarligt skadas i
végtrafiken.

Varen 1999 tog regeringen fram ett program med elva punkter
for oOkad trafiksdkerhet (N1999/6878/TP). | programmet
aktualiserades fragan om det borde tillsattas en utredning om
systemutformarnas ansvar fér sékerheten och inrattandet av en
oberoende vagtrafikinspektion. Aven riksdagen framforde under
varen 1999 ett krav pa en oberoende vagtrafikinspektion (bet.
1998/99:TUY, rskr. 1998/99:197).

Genom beslut den 1 juli 1999 bemyndigade regeringen chefen
for Né&ringsdepartementet att tillkalla en sérskild utredare med
uppgift att gora en bred 6éversyn av samhallets och néringslivets
ansvar for en saker vagtrafik. Utredaren skulle ocksa lamna forslag
till nya eller &ndrade bestammelser, sanktioner och kontrollsystem
som utredningen gav upphov till. | uppdraget ingick vidare att
utreda inrattandet av en for vagtrafiken fristdende végtrafikin-
spektion. Utredaren skulle lamna forslag till hur en sadan
inspektion bor organiseras, vilka uppgifter och befogenheter den
skall ha och hur den skall finansieras (dir. 1999:64).

Utredningen dverlamnade i december 1999 en delrapport till
regeringen. Slutbetdnkandet Ett gemensamt ansvar for trafikséker-
heten (SOU 2000:43) overlamnades i april 2000. Slutbetdnkandet
har remissbehandlats. En sammanstélining av remissyttrandena
finns i &rende N1999/8626/TP.

Utredningens forslag och remissbehandlingen

Utredningen foreslar bl.a. att en végtrafikinspektion inrattas med
huvuduppgift att granska och utvardera arbetet med att skapa ett
sékert vagtransportsystem och utgéra en kompetent dialogpartner
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for systemutformarna. Utredningen har foreslagit att végtrafikin-
spektionen bemannas med 20-30 personer och att kontor forlaggs i
Umesd, Borlange, Stockholm, Goteborg och Lund. Ledningen for
inspektionen bor enligt utredningen finnas i Stockholm.

De flesta remissinstanser dr i huvudsak positiva till dessa forslag
fran utredningen.

Vagtrafikinspektionens uppgifter

Vagtrafikinspektionens huvuduppgifter skall vara att:

1. nar nagon dodats i en vagtrafikolycka, ansvara for att denna
undersoks i samverkan med de véghallare, transportforetag,
fordonstillverkare eller andra som ut6var verksamhet som
vasentligen paverkar vagtransportsystemets utformning och
som ar berdrda av olyckan,

2. ansvara for att angeldgna undersdkningar och analyser av andra
végtrafikolyckor dar méanniskor inte har dodats genomfors,

3. med utgadngspunkt i olycksundersokningar och i dialog med
vaghallare, transportforetag, fordonstillverkare och andra som
utévar verksamhet som vasentligen paverkar vagtransport-
systemet verka for ett effektivt trafiksédkerhetsarbete, enligt
géllande principer, mal och foreskrifter,

4. initiera forsknings- och utvecklingsverksamhet pa vagtrafik-
siakerhetsomréadet, samt

5. folja internationell forskning och utveckling pa végtrafiksaker-
hetsomradet.

Uppdraget

En sérskild utredare tillkallas med uppgift att utreda och utifran
ovannamnda huvuduppgifter foresld preciserade arbetsuppgifter
och organisation for en végtrafikinspektion.

Regeringens strévan att effektivisera statens verksamhet innebér
att det bor provas om végtrafikinspektionens uppgifter kan
inordnas i en befintlig myndighet med bibehéllen trovardighet for
dess oberoende. Utredaren skall darfoér analysera huruvida inspek-
tionen skall vara en egen myndighet, integreras i Végverkets
ordinarie organisation eller integreras i nagon annan befintlig
statlig myndighet. Utredaren skall i denna del redovisa en
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detaljerad analys av for- och nackdelarna med de olika organisa-
tionsformerna samt kostnader for verksamheten beroende pa orga-
nisationsform.

Vid sina o©vervdganden om tillsynsuppgifter skall utredaren
samrada med Véagverket for att utréna vilka tillsynsuppgifter som
utfors inom Végverket i dag och som skulle kunna foras over till en
végtrafikinspektion. Nar det galler végtrafikinspektionens ansvar
for utredningar av dodsolyckor skall utredaren samrada med
foretradare for vaghallarna, fordonsindustrin, akerinaringen och
andra som utovar verksamhet som vésentligen paverkar vég-
transportsystemet om hur dessa utredningar bor bedrivas for att
dess resultat skall paverka dessa aktorers kvalitetssakringssystem.

Betraffande fragan om Véagtrafikinspektionens uppgifter skall
utredaren samrada med utredningen, Tydligare och effektivare
statlig tillsyn (dir. 2000:62).

Utredaren skall i sitt arbete beakta att végtrafikinspektionens
utvarderings- och granskningsverksamhet organiseras sa att sys-
temutformarna kanner sig delaktiga i denna och att den bedrivs sa
att hdg kompetens kan engageras for uppgiften.

Vid sina dvervdganden om vagtrafikinspektionens narmare upp-
gifter inom forskning och utveckling pa vagtrafiksakerhetsomradet
skall utredaren samrada med berérda hogskolor och andra
forskningsinstitutioner for att analysera hur de kan samverka med
inspektionen utifran behovet av relevant forskning om végtrafikens
skadeverkningar.

Med utgangspunkt i sina OGvervaganden skall utredaren vidare
redovisa foljande:

e ett forslag till detaljerade uppgifter for inspektionen,

e en budget for verksamheten, hur stor del av budgeten som i dag
finansieras inom existerande myndigheters verksamhet, samt
forslag till kompletterande finansiering,

e ett forslag om var myndigheten boér lokaliseras, och om
utredaren drar slutsatsen att regionala enheter bor inréttas var
dessa bor lokaliseras. Utredaren skall da prioritera de kom-
muner som omfattas av regeringens utfastelse om att lokalisera
statlig verksamhet till kommuner med sérskilda omstéllnings-
problem.
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Slutligen skall utredaren 0&vervdaga om vagtrafikinspektionens
olycksundersokningar skulle bli effektivare och ge battre bedém-
ningsunderlag om lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor
vore tillamplig pa undersékningarna. Om utredaren kommer fram
till att sa ar fallet skall utredaren foresla de andringar i lagen som
behdvs.

Redovisning av uppdraget

Fragan om en inspektion skall vara en egen myndighet, integreras i
Vagverkets ordinarie organisation eller integreras i nagon annan
befintlig statlig myndighet samt en berdkning av kostnaderna for
inrattandet och driften av en végtrafikinspektion skall sdrredovisas i
ett delbetdnkande senast den 1 mars 2002. Med utgangspunkt i sina
Overvdganden skall utredaren vidare redovisa forslag till detaljerade
uppgifter, forslag till budget samt var myndigheten bor lokaliseras
senast den 1 juni 2002.

(Néringsdepartementet)
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