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Till statsradet och chefen for
Naringsdepartementet

Genom beslut den 1 juli 1999 bemyndigade regeringen chefen for
Néringsdepartementet att tillkalla en sérskild utredare med uppgift
att géra en bred Oversyn Over samhéllets och ndringslivets ansvar
for en sdker végtrafik. Utredaren skulle ocksé ldmna forslag till
nya eller dndrade bestimmelser, sanktioner och kontrollsystem
som utredningen gav upphov till. Utredaren skulle dven utreda
inrdttandet av en for végtrafiken fristdende Vigtrafikinspektion
och ldmna forslag till hur en sddan inspektion bor organiseras samt
vilka uppgifter och befogenheter den skall ha och hur den skall
finansieras.

Med stod av detta bemyndigande tillkallade departements-
chefen den 1 september 1999 sésom sérskild utredare general-
direktor Hjalmar Stromberg.

Sasom experter forordnades den 6 oktober 1999 professor
Claes Tingvall, direktoren Dick Ivarsson samt administrative
direktéren Bjorn Hansson.

Till sekreterare forordnades den 21 september 1999 fil. kand.
Matts-Ake Belin och den 5 oktober 1999 stabsdirektéren Eva
Berndtsson.

I arbetet med utredningen har &dven medverkat kommitté-
assistenten Berit Jigvall och hovrittsfiskalen Olof Wetterqvist.

Utredningen har antagit namnet Trafikansvarsutredningen.
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Utredningen Overldmnar hidrmed betéinkandet Etf gemensamt
ansvar for trafiksdkerheten (SOU 2000:43). Sarskilt yttrande har
avgivits av experten Dick Ivarsson.

Utredningens arbete &r hirmed avslutat.

Stockholm i april 2000

Hjalmar Stromberg

Matts-Ake Belin Eva Berndtsson
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Sammanfattning

Uppdraget

Huvuduppgiften har varit att gora en bred dversyn dver samhéllets
och néringslivets ansvar for en séker végtrafik och ldmna forslag
till de nya eller dndrade bestimmelser, sanktioner och kontroll-
system som utredningen ger upphov till. I uppdraget ingick ocksa
att utreda inrédttandet av en for végtrafiken fristdende végtrafikin-
spektion och ldmna forslag till hur en sddan inspektion bor organi-
seras, vilka uppgifter och befogenheter den skall ha samt till hur
den skall finansieras.
Utredningen har antagit namnet Trafikansvarsutredningen.

Utredningens forslag

Systemutformarnas ansvar regleras i en lag

Den gillande lagstiftningen inom végtransportsystemet, som i
huvudsak ensidigt pekar ut individerna som ansvariga for trafik-
olyckor och trafikskador, bidrar enligt utredningens mening till en
felaktig instédllning till hur vi kan skapa trafiksidkerhet och mot-
verkar trafiksikerhetsarbetet. De som bygger upp trafiksystemet,
exempelvis vidghéllare, fordonstillverkare och de som yrkes-
méssigt anvénder sig av systemet, har ocksé ett betydande inflyt-
ande pé trafiksdkerheten. For att &stadkomma ett sdkert vég-
transportsystem krdvs en fordndring sé att systemutformarna, var
och en och gemensamt, far ett klart uttalat ansvar och blir skyldiga
att dimensionera végtransportsystemet utifran ménniskans forut-
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sdttningar och didrmed forhindra sé&dana dddsfall och allvarliga
skadefall som gar att forutse och forhindra. Trafikansvarsut-
redningen foreslar mot denna bakgrund att riksdagens princip-
beslut om Nollvisionen och systemutformarnas ansvar for siker-
heten i végtrafiken lagregleras.

Systemutformarna skall bedriva ett systematiskt
kvalitetsarbete pd trafiksidkerhetsomradet

Inom ramen for ett modernt kvalitetssdkringsarbete dr det grund-
laggande att ha vetskap om var problemen finns inom verksam-
hetsomradet, 16sa dessa, dra ldardom av det intrdffade och forhindra
att problemen uppstar pd nytt. Enligt lagforslaget aldggs dérfor
systemutformarna att bedriva ett systematiskt kvalitetsarbete i
syfte att forbéttra trafiksidkerheten.

Om det intridffar en allvarlig skada &r det fran sékerhetssyn-
punkt angeldget att orsakerna klarldggs sé& att liknande olyckor
eller tillbud kan undvikas i framtiden. Utredningen foreslar dérfor
att systemutformarna som ett led i kvalitetssdkringsarbetet alaggs
att undersoka dodsolyckor och redovisa de dtgérder som kan vidtas
for att forhindra en aterupprepning.

En viégtrafikinspektion inrittas

Lagforslaget har karaktdren av en s.k. ramlag. Det behovs en sér-
skild instans med uppgift att fortydliga och félja upp genomforan-
det av lagens intentioner och stidrka forutsattningarna for en séker
vagtrafik. Trafikansvarsutredningen foreslar darfor att en sarskild
tillsynsmyndighet, Végtrafikinspektionen, inrdttas med uppgift att
sikerstilla andamalet med den nya lagen.

Vigtrafikinspektionens uppgift ar att:

e Dbedriva generell och specifik utvdarderings- och gransknings-
verksamhet och skapa en dialog med systemutformarna,
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» verka for att systemutformarna genomfor olycksundersdkningar
med hog kvalitet och vidta adekvata och verkningsfulla
atgérder,

» utforma regler for kvalitetssdkringssystem for trafiksdkerhet,
samt att

* initiera forsknings- och utvecklingsverksamhet som har anknyt-
ning till inspektionens roll som fristiende granskare och
utvirderare.

Utredningen ar av den uppfattningen att en effektiv utvérderings-
och granskningsverksamhet kan bedrivas med relativt begrdnsade
resurser, 20-30 personer. Forutséttningen &r att personalen har en
hog och allsidig kompetens, att verksamheten bedrivs 6ppet och i
dialog med systemutformarna, i samverkan med andra till-
synsmyndigheter och att mgjligheten att ta in bade nationella och
internationella experter utnyttjas.

En fraga som utredningen har haft att ta stéllning till 4r om
inspektionen, vid upptickt av fel och brister skall ha mojlighet att
foreldgga systemutformarna att vidta olika atgérder, med eller utan
vite, eller att forbjuda viss verksamhet. Det finns argument som
talar bade for och emot att utrusta inspektionen med dessa verktyg.
Utredningen véljer dock att foresla att inspektionen inte skall for-
ses med mandat att tillgripa ndgra tvangsatgirder. Detta still-
ningstagande bygger pa foljande beddmning.

* Det ansvar som utredningen foreslér ar helt nytt och vi kan dér-
for inte uttala oss om hur systemutformarna kommer att leva
upp till detta.

* Om inspektionen skulle ges mojligheten att foreldgga systemut-
formarna att vidta olika atgirder eller att forbjuda viss verk-
samhet dr det svart att pdstd att inspektionen inte sjdlv ér en
systemutformare.

Vigtrafikinspektionen bor vidare vara en myndighet som utnyttjar
den moderna teknikens alla mojligheter. Utredningen forordar dér-
for att den tillimpar ett effektivt ndtverksorienterat arbetssétt, med
en geografisk spridning men med en gemensam malsattning.
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Ett ndtverksorienterat arbetssétt dkar mojligheterna for rekryte-
ring av personal med hog och allsidig kompetens, samt for att
skapa goda kontakter med hogskola och universitet. En geografisk
spridning ger mdjlighet att relativt enkelt mdta systemutformarna
dér de befinner sig.

Utredningen foreslar darfor att Viagtrafikinspektionen skall ha
kontor i Umed, Borldnge, Stockholm, Géteborg och Lund. Varje
kontor, utom huvudkontoret, bér bemannas med i1 storleksord-
ningen 4-5 personer.

Stockholmskontoret bor utgéra nod i nétverksorganisationen
och ledningen for inspektionen foreslés lokaliseras dit. Darigenom
mojliggdrs goda kontakter med Ovriga kontor och ménga av de
viktigaste systemutformarna. Stockholmskontoret foreslas beman-
nas med ca 9-10 personer. Om andra skil talar for en alternativ
lokalisering av ledningen ser dock utredningen inget absolut hin-
der for detta.

Utgéngspunkter for utredningen
Trafikskadeutvecklingen

Fram till i borjan av 1970-talet foljde trafikskadeutvecklingen bil-
trafikens utveckling, d.v.s. den okade biltrafiken gav ett kat antal
dodade och skadade. 1 borjan av 1970-talet brots sambandet
mellan 6kad trafik och ett dkat antal dodade i trafiken och vi fick
en nedatgdende trend i antalet dodade och svart skadade. Under
1980-talet stagnerade minskningen av antalet dodade och svart
skadade. I slutet pa perioden skedde till och med en uppgang av
antalet dodade. Under 1990-talets forsta hélft sjonk antalet dodade
och svart skadade i trafiken aterigen. Situationen under 1990-talets
senare hélft till dags datum &4r dock mycket oroande. Antalet
dodade och svart skadade i trafiken minskar inte i den takt som
forutsétts enligt trafiksdkerhetsméalen. Tvértom tenderar antalet
dodade att oka.
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Trots den langsiktigt positiva skadeutvecklingen &r risken att
dodas i vagtransportsystemet visentligt hdgre dn inom de andra
transportslagen.

Trafiksdkerhetsproblemets politiska uppmdrksamhet

Trafiksékerhet har de senaste decennierna behandlats i ett flertal
olika utredningar, propositioner och riksdagsbeslut. Ar 1982 fast-
stillde riksdagen for forsta gdngen mal for trafikskadeutveck-
lingen. I oktober 1997 beslutade riksdagen att det l&ngsiktiga
maélet for trafiksékerheten skall vara att ingen skall dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor i végtransportsystemet
(Nollvisionen) samt att végtransportsystemets utformning och
funktion anpassas till de krav som foljer av detta. I juni 1998
stillde sig riksdagen bakom regeringens forslag att Nollvisionen
skall gélla som ett langsiktigt mal inte bara for végtrafiken, utan
for alla trafikslag. I samband ddrmed godkénde riksdagen ocksa ett
etappmal vilket for végtrafikens del innebar att antalet personer
som dddas till foljd av végtrafikolyckor skall minska med minst
50 % till ar 2007 raknat frén 1996 érs niva.

Nollvisionen — en viktig princip for utvecklingen av
vdgtransportsektorn

Lika lite som vi kan acceptera att ménniskor dodas eller skadas
allvarligt i arbetslivet eller i ndgon annan sektor i samhallet kan vi
acceptera att ménniskor dodas eller skadas allvarligt 1 végtrafiken.
Nollvisionen som ett langsiktigt mal for sdkerheten i transport-
sektorn dr ett uttryck for att detta dr ett viktigt forhéallningssatt
ocksa for transportsektorns utveckling. Ménniskans fysiska och
psykiska forutséttningar méste darfér sammantaget vara dimensio-
nerande for utformningen av végtransportsystemet. Végtransport-
systemet maste utformas sa att alla, 4ven unga och gamla och
maénniskor med funktionshinder, kan fardas sidkert.
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Utredningens analyser
Sambhdillets och ndringslivets ansvar for en sdker vigtrafik

Trafikansvarsutredningen har med utgangspunkt i Nollvisionen
analyserat brister i nuvarande lagstiftning avseende systemutfor-
marnas ansvar for ett sédkert vigtransportsystem.

Trafiksdkerheten som sddan ar visserligen ett aterkommande
amne i vagtrafiklagstiftningen, men det dr dnda tveksamt om den —
och ansvaret for den — kan antas vara det egentliga huvudsyftet
med de olika regelverken. Flertalet av forfattningarna tjdnar som
rattesnore for olika processer inom vagtransportsystemet, sasom
exempelvis planering, byggnad och underhall av vdg, kontroll av
fordon, administration och forvaltning av landets korkortssystem,
fordonsregistrering samt etablering inom yrkestrafiknaringen, och
lagger sin tonvikt pa att reglera de olika administrativa forfaran-
dena.

Att med stéd i dagens viagtrafikforfattningar specifikt peka ut
vem eller vilka som har ansvar for trafiksékerheten vid olika till-
fillen later sig dirmed inte gdras sé litt. Aven om forfattningarna
slér fast vem som skall gora vad i olika sammanhang, dr det, som
konstaterats, oftast helt andra processer dn de trafiksékerhets-
relaterade som avses. Trafiksdkerhetsansvaret “hénger i luften”,
och ar svart att ta till sig.

Produktsdkerhet

Produktsdkerhetslagen skall motverka att farliga varor och tjanster
som tillhandahéalls i néringsverksamhet och i frdga om varor i
offentlig verksamhet orsakar person- eller egendomsskador.
Néringsidkaren ar skyldig att pa forhand eliminera risk- och
skadesituationer, men ocksa att vidta olika atgdrder om en farlig
produkt har ldamnat produktionsledet och natt ut pa marknaden.
Myndigheterna har mojlighet till tvangsvisa ingrepp, men de
onskvirda fordandringarna bor sa langt som mojlighet genomforas
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pa grundval av frivilliga dtaganden. Egenkontrollen har alltsa fatt
en framskjuten roll.

Produktsékerhetslagens tillimpningsomrade &r begransat i for-
héllande till produktorienterad speciallagstiftning, men lagen kan
tillimpas pé specialreglerade varor och tjénster i den mén den lag-
stiftningen saknar motsvarande sidkerhetsatgirder. Utredningens
svar pa direktivens uppdrag att Overvdga om bl.a. sdkerhets-
bestdimmelserna inom produktsékerhetslagstiftningen gér att appli-
cera pé végtransportsystemet &r att ndgot sddant behov inte torde
foreligga. 1 den man speciallagstiftningen pd omrédet innehéller
luckor avseende berorda varors och tjansters sdkerhet torde
produktsékerhetslagen trdda in och técka dessa.

Sdakerhetsansvar inom andra sektorer i samhdllet

Trafikansvarsutredningen har ocksa kartlagt sékerhetsbestdmmel-
ser inom andra transportslag och inom andra transportslag och i
yrkeslivet.

Inom den sparbundna trafiken, luftfarten och sjéfarten kan
Nollvisionen ségas vara etablerad sedan ldnge, om &n inte formellt
preciserad forrdn genom riksdagens beslut i juni 1998. Inom dessa
transportslag bedrivs sedan tidigare ett langsiktigt och systematiskt
sékerhetsarbete, varfor ocksé sékerhetsnivan generellt sett redan ér
hog. Det fortsatta sdkerhetsarbetet koncentreras pé att vidmakt-
hélla — och forbédttra — denna niva. Ansvaret for olika delverksam-
heter inom dessa sektorer &r specificerat i betydande omfattning.

Nollvisionstanken finns dven inom arbetsmiljoomradet, dven
om det inte &r klart uttalat att ingen skall dodas eller skadas all-
varligt till foljd av olyckor i arbetet. Syftet dr i stdllet att &stad-
komma en successiv forbéttring, genom att forebygga ohélsa och
olycksfall i arbetet och dven i Gvrigt uppna en god arbetsmiljo.
Sammantaget kan dven inom detta omrade ansvaret for olika del-
moment i den verksamhet som skall leda till bittre arbetsmiljo
ségas vara noggrant specificerat.
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Utvecklingsfrdgor inom andra sektorer i samhdllet

Skolan har under 1990-talet gatt fran detaljstyrning till mal- och
resultatstyrning, och det finns enligt utredningens beddmning
viktiga erfarenheter fran denna utveckling att dra ldrdom av.

Skolan har enligt utredningens bedomning kommit ldngt i en
utveckling mot en minskad detaljstyrning. I stéllet tillimpas ¢kad
mal- och resultatstyrning i kombination med kvalitetssystem och
egenkontroll. Utredningen foreslar att motsvarande principer skall
tillimpas 1 utvecklingen av vigtransportsystemet.

Konsekvenser av utredningens forslag
Konsekvenser for trafiksdkerheten

De forslag som vi presenterar i denna utredning syftar ytterst till,
att om dn pa sikt, eliminera de dodsfall och allvarliga person-
skador som kan uppsta i viagtransportsystemet. Det system vi fore-
slér liknar till stora delar dem som géller inom andra transportslag
och 1 arbetslivet. En hypotes skulle darfoér kunna vara att utveck-
lingen minst fljer den som har skett inom arbetslivet, det vill sdga
en halvering av antalet dodade inom en tioarsperiod.

Budgetkonsekvenser

Den nya myndigheten, kvalitetssdkringen samt olycksundersok-
ningarna kommer att innebédra direkta kostnader for staten,
kommunerna och néringslivet.

Kostnaderna for utredningens forslag uppskattas till S0—60 mil-
joner kronor per ar. 30 miljoner kronor av dessa foreslas omfor-
delas inom statens utgiftsomrade for kommunikationer." 10 miljo-

! Utgiftsomrade Kommunikationer, anslaget Vighallning och statsbidrag,
delomrade Forbéttringar av miljo och trafiksékerhet.
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ner kronor (5+5) omfordelas fran detta utgiftsomrade och regleras
i stat- och kommunf6rhandlingarna. Resterande 10-20 miljoner
kronor per ar belastar néringslivet och vissa statliga myndigheter.
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Summary

Task

The principal task was to examine the responsibility on the part of
the public and private sectors for safe road traffic. The Committee
of Inquiry was also to propose new or revised regulations,
sanctions and systems of inspection emanating from the outcome
of the inquiry. Further, the Committee was to conduct an inquiry
into the establishment of an independent road traffic inspectorate,
including recommendations concerning how such a body should
be organised, its tasks and powers of authority and how it should
be financed.

The inquiry has taken the name: Committee of Inquiry into
Road Traffic Responsibility.

Traffic injury trend

Up until the beginning of the 1970’s, the trend in traffic injuries
was directly related to developments in automobile traffic; i.e.,
more cars on the road led to an increase in traffic fatalities and
injuries. At the beginning of the 70’s, this trend was broken and
even reversed. During the 80’s, the reduction in the number of
persons killed or seriously injured stood at a standstill, and
towards the end of the decade, there was an increase in the number
of fatalities. The first half of the 90’s witnessed another decline in
the number of persons killed or seriously injured in traffic.
However, the situation in the latter half of the decade up until the
present time is extremely disquieting. The number of deaths and
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serious injuries in traffic is not decreasing at the pace stipulated in
the goals in traffic policy (maximum 400 fatalities by the year
2000 and 250 by 2007). On the contrary, the number of traffic
fatalities is tending to increase.

Despite the long-range positive trend in traffic injuries, the risk
of being killed in the road transport system is substantially higher
than in other modes of transport.

Political attention on the traffic safety problem

Traffic safety has been the subject of several different inquires,
government bills and parliamentary decisions over the past
decades. 1982 was the first year in which goals were established
by the Swedish Parliament concerning traffic injuries. In October
1997 Parliament decided that the long-term goal for traffic safety
was no deaths or serious injuries as a result of traffic accidents in
the road transport system (”Vision Zero”) and that the design and
performance of the road transport system was to be adapted to the
demands emanating from this. In June 1998 Parliament supported
the Government’s proposal that ”Vision Zero” was to apply as a
long-range goal not only for road traffic, but for all modes of
traffic. In connection with this, Parliament also approved an
interim goal, which as far as road traffic was concerned, entailed
that the number of persons killed as a result of a road traffic
accident was to be reduced by 50% by the year 2007, calculated
from the figures for 1996.

Public and private sector responsibility for safe road
traffic

On the basis of ”Vision Zero”, the Committee of Inquiry into Road
Traffic Responsibility has analysed the shortcomings in today’s
legislation concerning the system designers’ responsibility for a
safe road transport system.
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Although traffic safety as such is a recurrent subject in road
traffic legislation, it is still doubtful whether it — and the
responsibility for it — can be assumed to be the actual main
purpose of the different bodies of regulations. Several of the
statutes serve as a guide for different processes within the road
transport system, (such as the planning, construction and
maintenance of roads, vehicle inspection, administration and
maintenance of the national driving licence system, vehicle
registration and establishment within the commercial traffic
industry) and put their emphasis on regulating the different
administrative procedures.

The system designer’s responsibility concerning safety has not
been made clear in the traffic legislation in force today.

Product safety

Regulations concerning product safety and product responsibility
are intended to counteract any dangerous goods and services
provided by business and industry from causing harm to people or
property. The manufacturer essentially bears full responsibility for
the safety of his products, and has an obligation not only to
eliminate risks and potentially injurious situations beforehand, but
also to undertake various counteractive measures even in those
cases where a product has passed from production onto the
market. The authorities can exercise coercive interference, but the
desirable changes in behaviour on the part of a business or
industrial enterprise should be implemented as far as possible on
the basis of voluntary undertakings initiated by the company itself.
Internal control has thus been assigned a prominent role.

The area of application of product safety legislation is limited
compared with special product- oriented legislation. It can be
ascertained that, to a large extent, special provisions do exist for
the goods and services provided in the road transport system.
Thus, it is not a question of applying the provisions in product
safety legislation to the road transport system. On the other hand,
product safety legislation ought to cover the possible gaps
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concerning the safety of goods and services that can exist in
special legislation.

Safety responsibility within other sectors of society

The Committee of Inquiry has also conducted a survey of the
regulations concerning the safety of products and services that
apply within other modes of transport as well as in the working
environment.

Within railway traffic, aviation and shipping and navigation, it
can be said that a ”Vision Zero” has been well on the way for a
long time, even if not expressed in the way formally decided by
Parliament in June 1998. Long-term, systematic work on safety
has been conducted within these modes of transport for quite some
time, which is why the safety level is generally already quite high.
Continued safety endeavours concentrate on maintaining and
improving this level.

The ”Vision Zero” idea also exists within the working
environment area, even if it has not been clearly articulated that no
one is to be killed or seriously injured as a result of an accident at
work. Instead, the aim is to achieve steady improvement through
providing action against accidents at work, promoting general
well-being and otherwise attain a good working environment. On
the whole, the responsibility for the different components in the
activities intended to produce a better working environment can be
said to have been carefully specified in this area as well.

Development issues within other sectors of society

During the 1990’s, the educational system moved from detailed
control to goal and result management, and in the opinion of the
Committee, there is much of value to be learned from the
experience gained through this development. The Committee has
therefore chosen to illuminate the educational sector as well, not
because it works specifically with safety and safety responsibility
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issues, but rather because the Committee feels that the way in
which this system is being run demonstrates an approach that is of
interest for achieving a fast and steady improvement of the road
transport system as well.

In the opinion of the Committee, the educational system has
come a long way in the development process, which the
Committee also recommends for the road transport system:
substantially less detailed control, and in its place, goal and result
management in combination with quality systems and internal
control.

”Vision Zero” — an important principle in the
development of the road transport sector

Just as we cannot accept people being killed or seriously injured at
work or in any other sector of society, we cannot accept this
happening in road traffic. ”Vision Zero”, which is a long-term goal
with respect to safety in the transport sector, is nothing other than
an expression of this important principle and an approach to the
development of the transport sector. The physiological tolerance
level of human beings in combination with actual human
behaviour must therefore be the basic parameter in the overall
design of the road traffic system. This means that the road
transport system must be designed so that everyone, both young
and old as well as physically disabled persons, can travel safely.

System designers’ responsibility to be regulated by
law

Legislation within the road transport system, which puts the sole
responsibility for traffic accidents and traffic injuries onto the
indvidual, in all probability contributes to an erroneous outlook on
how we can develop road safety, and is actually counteractive to
traffic safety endeavours. Those who build up the traffic system,
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such as road managers, vehicle manufacturers, those legislating
rules and regulations and those who use the system professionally,
also exert a considerable influence on road safety. In order to
achieve a safe road transport system, there must be a change in our
views concerning responsibility, to the extent that system
designers are given a clearly defined responsibility for designing
the road transport system on the basis of human capabilities,
thereby preventing the occurrence of those cases of death and
serious injury that are possible to predict and prevent. In light of
this, the Committee proposes that the parliamentary decision based
on the principle of ”Vision Zero” and the responsibility of the
system designers for safety in road traffic be regulated by law.

System designers be required to manage a
systematic quality programme intended to improve
road safety

According to the law proposal, requirements would be imposed on
the system designers to manage a systematic quality programme
for the purpose of improving road safety.

If a serious accident occurs, it is urgent from a safety
perspective to clarify the causes so that similar accidents or
mishaps can be avoided in the future. Within the framework of
modern quality assurance systems, it is fundamental to know
where the problems lies within the area of operation, solve them,
and learn from the past and prevent the problems from arising
again. The Committee recommends that the system designers
themselves study fatal accidents and likewise present their own
proposals about what should be done to prevent reoccurrence.
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Recommendation for the establishment of a road
traffic inspectorate

The law proposal is a so-called framework act. Thus, a special
body is needed that would be commissioned to elucidate and
follow up the implementation of the intention of the law, and
reinforce the prerequisites for safe road traffic. This is to be
accomplished through inducing the system designers to assume
responsibility for steadily improving and upholding safe road
traffic so that human life and health is not placed in jeopardy. The
Committee recommends that a special supervisory authority, a
road traffic inspectorate, be set up and commissioned to uphold
the purpose of the new law.
The tasks of the road traffic inspectorate are:

* to carry out general and specific evaluations and inquiries

* to ensure that the system designers conduct accident inquiries
of high standard and make decisions on undertaking adequate
and effective measures.

e to draw up rules and regulations concerning requirements on a
quality assurance system for road traffic safety

* to initiate a certain degree of research and development.

The Committee of Inquiry is of the opinion that only relatively
limited resources, 20-30 people, would be needed to conduct
effective evaluations and inquiries. This would be possible under
the condition that those employed to do so were highly competent
all rounders, and that these operations were carried out openly,
through a dialogue with the system designers and in co-operation
with other supervisory authorities, and that advantage be taken of
the opportunity to engage both national and international
expertise. The requirement on competence on the part of those
employed is far more important than the size of the authority.

One question on which the Committee has had to take a stand
is whether such an inspectorate would have the authority to order
the system designers to undertake different measures with or
without penalty, or otherwise forbid certain activities if
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shortcoming were discoverd in road traffic safety. There are
arguments that both speak for and against providing the
inspectorate with such an instrument of authority. The Committee
chooses to propose however that the inspectorate should not be
given a mandate entailing having coercive measures. This
standpoint is based on the following assessment.

* pointing out responsibility through legislation, as the
Committee is doing, is something entirely new, and we are
therefore unable to comment on how the system designers will
live up to this responsibility.

» if the inspectorate is given the power to order the system
designers to undertake different measures or to forbid certain
activities, it would be difficult to assert that the inspectorate is
not in fact a system designer itself.

It is important to emphasise that it is the system designers who are
responsible for remedial action in the face of deficiencies and
shortcomings. This lies at the core of a modern quality
programme.

The road traffic inspectorate should, moreover, be a public
authority that uses the potential in modern technology to full
advantage and develops an efficient work procedure based on a
geographically spread network and a common goal.

A network-oriented manner of conducting work would provide
the conditions for recruiting people with high, all-round
competence, establishing good contact with universities and
institutes of technology while making it relatively easy to interact
with system designers in their current arena.

The Committee therefore proposes that the road traffic
inspectorate should have offices in Umed, Borldnge, Stockholm,
Gothenburg and Lund. Apart from the head office, each branch
office should have a staff of between four and five persons.

The Stockholm office should be the hub in the network
organisation and it is proposed that the top inspectorate
management be placed there. This would enable good contact with
the other offices and many of the most important system designers.
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It is proposed that the Stockholm office be comprised of about
nine to ten people. If an alternative location for top management is
advocated for other reasons, the Committee has no definite
objection to this.

Impact on road traffic safety

The ultimate aim of the proposals we are presenting in this Inquiry
is eventually to eliminate those deaths and serious injuries in the
road transport system that system designers can predict and
prevent. The system we are proposing is largely similar to those
that apply in other modes of transport and in the working
environment. Hence, a reasonable ambition could be that
developments at least follow those that have occurred in the
working world, i.e., a 50 % reduction in the number of persons
killed within a ten-year period.

Economical effects

A new public authority, the requirement concerning accident
inquiries as well as a quality assurance system will entail direct
costs for the Government, municipal authorities and companies.

The Committee estimates that the cost of its proposals will
amount to between SEK 50 and 60 million per year. Of this, SEK
30 million should be redistributed within the traffic safety budget
and SEK 10 million (5+5) should be redistributed from traffic
safety to state and local authority negotiations. The remaining
SEK 10 to 20 million per year is a cost to be assumed by the
private sector and certain national authorities.
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Forfattningsforslag med kommentarer

1 Forslag till lag om ansvar for
sdakerheten 1 vagtransportsystemet

Tillampningsomrade m.m.

1 § Denna lag giller ansvaret for sdkerheten i végtransport-
systemet.

Lagens dndamal ar att forebygga att ménniskor dodas eller ska-
das allvarligt i vigtransportsystemet.

Kommentar: Det finns ansvarsregleringar som berér vdgtrans-
portsystemet dven i andra forfattningar. Sdledes regleras exem-
pelvis frdgor om trafikantens ansvar for trafik pa vdg och i
terrdang i trafikforordningen (1998:1276), foreskrifter om beho-
righeten att féra motorfordon finns i korkortslagen (1998:488,
foreskrifter om fordons beskaffenhet och utrustning och kontroll
av fordon finns i fordonskungérelsen (1972:595) och foreskrifter
om yrkesmdssig trafik finns i yrkestrafiklagen (1998:490). Den nu
foreslagna lagen gdller dock specifikt systemutformarens ansvar
for sdkerheten i vigtransportsystemet.

2 § Med végtransportsystem avses i denna lag det system som
vagen och dess nérliggande omrade bildar tillsammans med trafi-
kanter, fordon och trafikreglering i samband med person- och
godstransporter pa vag.
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Med systemutformare avses i denna lag den som yrkesmaéssigt
paverkar végtransportsystemet eller sdkerheten for de personer
som vistas i systemet.

Kommentar: I begreppet systemutformare invyms i vart fall den
som yrkesmdssigt ansvarar for eller genomfor vighallning eller
sddan trafik- och samhdllsplanering, transportforsorjning, pro-
duktion, forsdljning, overvakning, information, undervisning, vard
och rehabilitering, eller annan verksamhet som i 6vrigt paverkar
vdgtransportsystemet eller sikerheten for de personer som vistas i
systemet. Begreppet omfattar ocksd den som yrkesmdssigt anvin-
der vdgtransportsystemet i egen eller annans verksamhet, eller
planerar eller genomfor utformning av miljon i omedelbar anslut-
ning till viigomraddet.

Med “yrkesmdssigt” avses dven den offentliga verksamheten.
“Transportforsorjning” omfattar dven upphandling av trans-
porter.

Ansvar

3 § En systemutformare ar ansvarig for sdkerheten i vagtrans-
portsystemet. Systemets utformning och funktion skall dimensio-
neras utifran ménniskans psykiska och fysiska forutsattningar.

Kommentar: Enligt 7 § rdddningstjdnstlagen (1986:1102) skall
varje kommun bl.a. frimja olycks- och skadeforebyggande verk-
samhet i kommunen. Enligt 2 ¢ § hdlso- och sjukvdrdslagen
(1982:763) skall hélso- och sjukvarden arbeta for att forebygga
ohdlsa. Enligt 6 § forordningen (1994:1215) om tekniska egen-
skapskrav pa byggnadsverk, m.m. skall byggnadsverk vara pro-
jekterade och utférda pd ett sadant sdtt att de inte innebdr
oacceptabel risk for olyckor vid anvindning eller drift, sdasom
halkning, fall, sammanstotning, brdnnskador, elektriska stotar
eller skador av explosioner. De nu foreslagna 3 och 4 §§ kan i
forhallande till de relaterade lagrummen synas vara dubbelregle-
ring. Mojligen finns det fler sadana exempel. Det ror sig dock inte
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om motstridiga, konkurrerande bestimmelser. Inte heller torde
tillimpningen forsvdras hdrigenom. Tvdrtom tydliggors ansvars-
omrddet genom den nu foreslagna bestimmelsen.

Dimensioneringsgrunden i andra meningen ger uttryck for att
mdnniskan inte dr felfri utan kan géra missbedomningar eller
begd andra misstag samt att hon fysiskt sett bara har viss biolo-
gisk tolerans mot yttre vald.

4 § Den systemutformare vars dtgérd eller underlatenhet far till
foljd att sdkerheten i végtransportsystemet brister, pa ett sddant
sétt att manniskor riskerar att dodas eller skadas allvarligt till f6ljd
av en végtrafikolycka, ansvarar for att bristen avhjélps.

Nir det géller skydd mot ohélsa och olycksfall i arbete samt i
sddana hénseenden i 6vrigt som huvudsakligen avser arbetsmiljon
finns bestimmelser i arbetsmiljolagen (1977:1160).

Kommentar: Ansvaret att avhjdilpa bristen fdar anses std i propor-
tion till verksamhetens betydelse for sdkerheten och till vad som
far anses skdligt mot bakgrund av ekonomiska och tekniska forut-
sdttningar.

Kvalitetssdkring

5§ En systemutformare skall fortlopande planera, folja upp
och utveckla trafiksdkerhetskvaliteten i den egna verksamheten.
Detta bor ske 1 samverkan med andra systemutformare.

Kommentar: Skyldigheten att skaffa sig erforderlig kunskap pd
omrddet féljer bdade av kvalitetssdkringsarbete och systemutfor-
marens ansvar for sdkerheten i vdgtrafiken. Ndgot sdrskilt stad-
gande i denna del erfordas ddrfor inte. Omfattningen av skyldig-
heten far anses std i proportion till verksamhetens betydelse for
Sdkerheten.

Ett optimalt sdikerhetsarbete bygger bl.a. pd att insatserna
samordnas och dubbelarbete undviks. En forutsdttning for detta dr
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att systemutformarna sd langt som maojligt samverkar med var-
andra.

Tillsyn

6 § Vagtrafikinspektionen utovar tillsyn over efterlevnaden av
denna lag.

En systemutformare skall pa begdran av Vagtrafikinspektionen
lamna de uppgifter som krdvs for att inspektionen skall kunna
fullgora sitt tillsynsarbete.

Kommentar: Uppgifter om enskilds affdrs- eller driftforhdllanden
som genom den foreslagna tillsynsverksamheten kommer Vig-
trafikinspektionen till del dr inte med automatik skyddade av
bestimmelserna i 8 kap 6 § sekretesslagen (1980:100). Eventuellt
kan en komplettering av sekretessforordningen i detta avseende
vara motiverad. Mot bakgrund av karaktdren pa de uppgifter som
bedoms bli aktuella for granskning ser dock utredningen i dagsld-
get inte ndgot akut behov av en sddan fordndring.

Undersokning frén sdkerhetssynpunkt av
vagtrafikolyckor

7 § En végtrafikolycka som har medfort att nagon dodats skall
undersokas fran sdkerhetssynpunkt.

En systemutformare skall, om olyckan inte undersoks enligt
lagen (1990:712) om undersékning av olyckor, ansvara for att
undersdkningen genomfors.

Kommentar: Med ’vigtrafikolycka som medfort att ndgon
dodats” avses en olycka dd en eller flera personer avlidit direkt i
anslutning till sjdlva héindelsen eller annars inom 30 dagar efter
trafikolyckan, och dodsfallet har direkt samband med olyckan.
Systemutformarens olycksundersékning skall utgéra ett led i
den kvalitetssikring som anges i 5 §. Syftet med olycksunder-
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sokningen dr inte att faststdlla skuld, utan att ldra. Lirandet blir
storre om systemutformarna gor utredningen tillsammans, dess-
utom skapas forutsdttning for ett effektivare trafiksckerhetsarbete.
Vikten av att samverka har tidigare kommenterats under 5 §.

8 § Syftet med en olycksundersdkning skall vara att

1. ge systemutformaren underlag for beslut om éatgirder som
kan forebygga en upprepning av héndelsen eller att begrénsa
effekten av liknande héndelser och

ge underlag for en beddmning av de insatser som samhillets
rdddningstjénst har gjort i samband med héndelsen och for forbatt-
ringar av raddningstjénsten.

9 § Vigtrafikinspektionen skall férordna den eller de system-
utformare som skall genomf6ra en olycksundersokning, samt sam-
ordna och utvérdera systemutformarnas olycksundersdkningar.

Kommentar: 1 Vigtrafikinspektionens mandat att samordna sys-
temutformarnas olycksundersokningar ingdr att vid olyckslarm
anvisa vilken systemutformare som skall utreda olyckan. Olika
systemutformare kan vara berorda av en och samma olycka. Vig-
trafikinspektionen skall i dessa fall utse den som systemutfor-
marna emellan har huvudansvaret for att undersokningen genom-
fors. Inspektionen skall ocksa bista med erforderlig samordning
mellan de berdrda systemutformarna. Vdgtrafikinspektionen sva-
rar dven for att undersokningar av upprepade olyckor av samma
slag samordnas sd langt som mojligt.

10 § Den systemutformare som har forordnats att genomfora en
olycksundersokning har rétt att granska handlingar eller foremal
som kan vara av betydelse for utredningen och att fa tilltrade till
platsen for héndelsen, samt till fordon som varit inblandade i
olyckan.

Den som antas ha information av betydelse for utredningen &r
skyldig att ldmna upplysningar till den systemutformare som
genomfor undersdkningen.
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Om undersokningen inte kan fullfoljas p& annat sitt far Végtra-
fikinspektionen, efter framstéllning av den systemutformare som
genomfor undersdkningen, begéra att polismyndigheten ldmnar
den hjélp som behdvs for underskningen.

Kommentar: En systemutformare ansvarar for att olycksunder-
sokningen genomfors, men kan engagera ndgon annan for sjdlva
genomforandet.

11 § Den som genomfor en olycksundersokning far inte obeho-
rigen r6ja vad han eller hon i sin verksamhet har fatt veta om en
enskilds personliga eller ekonomiska férhallanden. Som obehdrigt
rojande anses inte att ndgon fullgér sddan uppgiftsskyldighet som
foljer av lag eller férordning.

Kommentar: Enligt 8 kap 6 § sekretesslagen (1980:100), 2 § sek-
retessforordningen (1980:657) och punkt 110 i bilagan till denna
forordning gdller i dag sekretess i utredning enligt lagen
(1990:712) om wundersokning av olyckor och férordningen
(1990:717) om undersokning av olyckor. Enligt 9 kap 4 § sekre-
tesslagen och 3 § 6 p sekretessforordningen gdller sekretess ocksd
for uppgift som avser enskilds personliga och ekonomiska forhal-
landen i haveriundersokning som utfors av Vigverket.

Motsvarande forhadllande bor gdlla i olycksundersékning enligt
den nu foreslagna lagen. Myndigheternas sekretesskyldighet reg-
leras i sekretesslagen (1980:100). Mdnga av systemutformarna
utgor emellertid inte myndigheter och bor ddrfor dldggas tyst-
nadsplikt enligt vad som redovisas i férslaget.

For systemutformare som dr myndighet foresldar vi att 3 § sek-
retessforordningen (1980:657) kompletteras med en ny punkt, se
vidare nedan under delavsnitt 3.
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Bemyndiganden

12 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdm-
mer far meddela ytterligare foreskrifter i de avseenden som anges i
denna lag samt meddela foreskrifter om

1. att en undersokning enligt denna lag far genomforas ocksa
nér det i annat fall &n vad som sdgs i 7 § &r pékallat fran sékerhets-
synpunkt och olyckan inte undersoks enligt lagen (1990:712) om
undersokning av olyckor,

2. att kommunen i friga om kommunal rdddningstjénst skall
underritta Vigtrafikinspektionen om en olycka som skall underso-
kas enligt denna lag.
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2 Forslag till forordning om ansvar for
sdkerheten 1 vigtransportsystemet

Undersokning frén sdkerhetssynpunkt av
vagtrafikolyckor

1 § Kommunerna inom ramen for den kommunala rddd-
ningstjdnsten samt polismyndigheterna skall i den utstrackning
och pa det sitt Vigtrafikinspektionen bestimmer, underritta
inspektionen om olycka som avses 1 7 § forsta stycket lagen
(0000:00) om ansvar for sdkerheten i vagtransportsystemet.

2 § Vigtrafikinspektionen skall underrdtta Statens haveri-
kommission om olycka som anges i1 7 § forsta stycket lagen
(0000:00) om ansvar for sdkerheten i vagtrafiktransportsystemet.

Vigtrafikinspektionen skall dven se till att polismyndighet och
andra berorda far kdinnedom om vem som undersoker olyckan.

3 § En systemutformare ansvarar for att undersokningen
slutfors snarast, om mojligt inom 3 manader fran dagen for
olyckan, samt uppritta en rapport med redogdrelse for under-
sokningen och utlatande i de avseenden som anges i 8 § lagen
(0000:00) om ansvar for sdkerheten i vagtrafiktransportsystemet.

I rapporten skall inblandade personers namn inte anges.
Rapporten skall inte heller utformas pa sadant sétt att den ger upp-
hov till en formodan om skuld eller ansvar i samband med den
utredda olyckan.

4 § En systemutformare som genomfort en undersdkning enligt
lagen (0000:00) om ansvar for sdkerheten i végtrafiktransportsys-
temet skall 1dmna kopia av rapporten till Vagtrafikinspektionen
och till Vagverket.
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5 § En systemutformare skall underrétta Véagtrafikinspektionen
om sin instéllning till de i rapporten foreslagna &tgérderna.

Kommentar: Den rapport som avses i 4 § innehdller de forslag till
dtgdrder som utredaren vid den tidpunkten finner skdliga att
vidta. Systemutformaren mdste ges rimlig tid att ta stdllning till
vilka dtgdrder som sedan de facto kommer att vidtas. Ndr sedan
sddant stdllningstagande foreligger skall systemutformaren infor-
mera Vigtrafikinspektionen om innehdllet i detta.

Bemyndiganden

6 § Vigtrafikinspektionen far besluta att végtrafikolycka som
inte dr av den art som avses i 7 § lagen (0000:00) om ansvar for
sikerheten i végtransportsystemet skall undersokas enligt lagen
om det ar pékallat fran sdkerhetssynpunkt och olyckan inte under-
soks enligt lagen (1990:712) om undersékning av olyckor.

7 § Vagtrafikinspektionen far meddela ytterligare foreskrifter
om

1. kvalitetssdkring av systemutformares verksamhet pé trafik-
sidkerhetsomradet,

2. skyldighet for systemutformare att ldmna uppgifter om
verksamheten och sadan verksamhetsredovisning som behovs for
inspektionens uppféljning och utvérdering av verksamheten pa
trafiksdkerhetsomradet, och

3. genomforandet av sddana undersdkningar som avses i 7 §
lagen (0000:00) om ansvar for sédkerheten i vigtransportsystemet
och 6 § denna férordning.



38 Forfattningsforslag med kommentarer SOU 2000:43

3 Forslag till forordning om éndring 1
sekretessforordningen (1980:657)

Nuvarande lydelse

3 § Sekretess giller, i den utstrdckning som anges i denna para-
graf, i f6ljande av myndighet utférda undersokningar, for uppgifter
som avser en enskilds personliga eller ekonomiska forhallanden
och som kan hénforas till den enskilde. Foreskrifterna i 9 kap. 4 §
forsta stycket andra meningen och andra stycket sekretesslagen
(1980:100) géller, om inte en lingre gdende begriansning i sekre-
tessen anges i det foljande.

Myndigheter Undersokning Sdrskilda begrdns-
ningar i sekretessen

6. Vigverket haveriundersok-
ningar

Foreslagen lydelse

3 § Sekretess giller, i den utstrdckning som anges i denna para-
graf, i f6ljande av myndighet utférda undersokningar, for uppgifter
som avser en enskilds personliga eller ekonomiska forhallanden
och som kan hénforas till den enskilde. Foreskrifterna i 9 kap. 4 §
forsta stycket andra meningen och andra stycket sekretessla-
gen(1980:100) géller, om inte en ldngre géende begransning i sek-
retessen anges i det foljande.
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Myndigheter Undersokning Sdrskilda begrdns-
ningar i sekretessen
6. Myndighet som olycksundersokning
genomfor undersok- ar enligt lagen

ning enligt lagen
(0000:00) om ansvar
for sdkerheten 1 vig-
transportsystemet.

(0000:00) om an-
svar for sdkerheten i
vagtransportsyste-
met.
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1 Uppdraget och arbetets
uppliaggning

1.1 Uppdraget

Enligt utredningens direktiv har uppdraget varit att gora en bred
Oversyn av samhéllets och néringslivets ansvar for en sdker vig-
trafik, och utifran Nollvisionen ldmna férslag till ny eller dndrad
lagstiftning rorande detta ansvar samt till sanktionssystem och till
hur efterlevnaden av lagstiftningen skall kunna f6ljas upp. Utred-
ningen har ocksa haft i uppdrag att lamna forslag till hur en Vig-
trafikinspektion bor vara organiserad samt vilka uppgifter och
befogenheter som den skall ha och hur den skall finansieras.

Enligt direktiven kunde utredningen vilja att redovisa fragan
om en Vigtrafikinspektion i ett delbetdnkande senast den 31
december 1999. Annars skall utredningens resultat i sin helhet
redovisas senast den 1 maj 2000.

1.2 Arbetets upplaggning

I direktiven framgér att utredningsarbetet skall bedrivas i en dppen
i dialog med manga olika aktorer 1 samhéllet. Utredningen har dér-
for inrdttat en hemsida (www.trafikansvar.nu). Fortlopande har
material som tagits fram i1 utredningen publicerats pa hemsidan,
dven sadant som endast har varit av preliminért slag. Hemsidan har
varit vilbesokt, och har darmed fungerat vél som ett verktyg for att
sprida information. Utredningen har dven Iatit genomfora tre
seminarier dar intressenterna har bjudits in. Utover detta har utred-



42  Uppdraget och arbetets uppldggning SOU 2000:43

ningen, bade pa eget och andras initiativ haft personliga kontakter
med olika intressenter.
I grova drag delades utredningsarbetet in i f6ljande tre steg.

Steg 1 — Kartldggning
Utredningen kartlade:

* hur trafiksdkerhetsarbetet historiskt har organiserats,

* hur sédkerhets- och uppfoljning/granskningsarbetet &r organise-
rat 1 andra sektorer av samhéllet,

» gillande bestimmelser inom végtrafiksektorn som har béring
pa systemutformarnas ansvar,

» gillande sédkerhetsbestimmelser inom andra sektorer i sam-
héllet.

Steget avslutades genom ett seminarium pa Rosenbads Informa-
tionscenter, Stockholm, den 17 november 1999.

Steg 2 — Ldigesrapport

Utifrén de reaktioner som utredningen fick pa analysarbetet och
sina forsta slutsatser ldmnades en lagesrapport till regeringen den
13 december 1999. Lagesrapporten foredrogs och diskuterades pa
ett seminarium pé Transportforum i LinkOping den 13 januari
2000.

Steg 3 — Fordjupad analys och dialog

Under véren fordjupades analysen och dialogen kring grundfor-
slagen fran steg 2.

Steget avrundades med ett seminarium pa Rosenbads Informa-
tionscenter, Stockholm, den 3 april 2000.

Sammantaget kan intresset for utredningen ségas ha varit stort.
Bland annat har arbetet uppméarksammats béade i radio och i storre
dagstidningar.

Detta betdnkande har redovisats pd hemsidan. Tillsammans
med annat material som varit av intresse i1 utredningen kan det
utgora ett stod for remissinstanserna. Hemsidan kommer att vara
oppen till och med den 30 september 2000.
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2 Bakgrund

2.1 Trafikskadeutvecklingen 1 Sverige

Trafikskadeutvecklingen i Sverige, baserad pa polisrapporterade

trafikolyckor, kan delas in i fem olika perioden:

* fram t.o.m. borjan av 1970-talet

¢ 1970-talet

e 1980-talet

¢ 1990-talets forsta halft

¢ 1990-talets senare hilft.

| vagtrafikolyckor dédade personer samt
bilar i trafik. 1940-1999

2950 Dodade Bilar (1000-tal) 4500
2000 1+ 1 4000
1750 + + 3500
1500 + 1 3000
1250 T 1 2500
1000 + + 2000
750 + 1+ 1500
500 + 1 1000

250 A

0

1940 1945 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000

—m—Doéda —e—Bilar (1000-tal)

T 500

= 0
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Utvecklingen t.o.m. borjan av 1970-talet

Trafikskadeutvecklingen f6ljde i princip biltrafikens utveckling,
dvs. ju mer biltrafik desto fler dddade och skadade. 1965 och 1966
var de &r da flest médnniskor (1 313) dodades till 6ljd av trafik-
olyckor.

Utvecklingen under 1970-talet

I bérjan av 1970-talet brots sambandet mellan 6kad trafik och dkat
antal dodade i trafiken. Samhéllets trafiksdkerhetsarbete inriktades
i stor utstrackning mot att dstadkomma ett trafiksiakert beteende.

Hastighetsgranser infordes, liksom krav pé obligatorisk an-
vindning av bilbilte i framsitet. Antalet dodade och svart'
skadade minskade.

Utvecklingen under 1980-talet

Minskningen av antalet dodade och svért skadade stagnerade. I
slutet pé perioden skedde till och med en 6kning, p.g.a. en kraftig
trafikutveckling som 1 sin tur berodde pé en stark ekonomisk till-
vixt 1 samhéllet. Samhéllets trafiksékerhetsprogram pekade pa
behovet av riktade trafiksékerhetsatgirder, bade pé det statliga och
det kommunala végnétet, samt av hastighetssédnkningar.

Utvecklingen under 1990-talets forsta halft

Antalet dodade och svart skadade i trafiken sjonk kraftigt under
1990-talets forsta halft, vilket kan forklaras av en radikal minsk-

! Begreppet “svért skadade” anviinds genomgaende i de polisrapporterade
olyckorna. Begreppet “allvarlig skada kan beskrivas som en delméngd av
antalet svart skadade. (Jfr avsnitt 4, fotnot 1).
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ning av trafiken. I synnerhet noteras en minskning av bilresande
bland ungdomar, som &r en hogriskgrupp.

Utvecklingen under 1990-talets senare halft

Antalet dodade och svart skadade i trafiken, under 1990-talets
senare halft, minskade inte i den takt som forutsitts enligt trafik-
sikerhetsmélen (hogst 400 dodade ar 2000 samt hogst 250 dodade
ar 2007). Tviartom tenderar antalet dodade att dka.

Sverige har, tillsammans med Storbritannien och Norge, det
lagsta antal dodade per invénare i vdrlden. Trots den langsiktigt
positiva skadeutvecklingen och dagens skadesituation i1 forhal-
lande till andra lander &r risken att dodas i végtranportsystemet
vasentligt hdgre 4n inom de andra transportslagen.

Transportmedel Doédade per miljarder
personkilometer’
Moped 90,4
Motorcykel 86,1
Privatflyg 59,3
Fotgingare 26,4
Cykel 17,4
Personbil, forare 43
Personbil, passagerare 3,1
Buss, landsvig 0,2
Tag 0,1
Flyg, linjefart 0,0

* Killor: Vigverket (1995-99), Banverket 1995-1999) och Luftfartsverket
(1995-1998). VTI och SIKA.
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2.2 Viktiga utredningar och
riksdagsbeslut tiden efter 1970

Trafiksdkerhet — problem och édtgéarder Ds K 1980:6

1973 tillsattes en trafiksdkerhetsutredning med i huvudsak tva
uppgifter:

e att Overvaga atgirder och planeringsformer i ett samlat trafik-
sékerhetsarbete inom ramen for de resurser som totalt stod till
forfogande.

e att dvervdaga mojligheterna att ytterligare effektivisera organi-
sationen och samordningen av verksamheten inom trafiksiker-
hetsomradet.

Utredningen foreslog bland annat:

1. mal for trafiksdkerhetsarbetet

2. att ett rad skulle bildas med representanter for alla de olika
myndigheter och organisationer som bedrev verksamheter som
paverkar trafiksdkerheten och att

3. davarande Trafiksdkerhetsverket skulle utveckla sin planerings-
och samordningsverksamhet och dirmed fungera som en
kansliresurs &t radet.

Regeringens proposition 1981/82:81 om riktlinjer for det
framtida trafiksikerhetsarbetet, Trafikutskottets
betinkanden TU 1981/82:19 och 26

Regeringen anslot sig till Trafiksdkerhetsutredningens forslag till
kvalitativa mal for trafiksdkerhetsarbetet. Ddremot fanns inte
behov av kvantitativt uttryckta mal. Regeringen anslot sig ocksa
till Trafiksdkerhetsutredningens forslag till att tillskapa ett rad for
samordning och planering och att for &ndamalet utveckla Trafik-
sikerhetsverkets verksamhet. Trafikutskottet hade inga invédnd-
ningar mot regeringens forslag.
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Trafikutskottets betinkande TU 1983/84:2 med anledning av
motion 1982/83:1963

Med anledning av en motion om en sammanslagning av Vagverket
och Trafiksdkerhetsverkets verksamhetsomraden ansdg utskottet
att en forutsattningslés utredning borde tillsdttas for att studera
ckonomiska och andra konsekvenser av en Okad samordning av
trafiksdkerhetsarbetet.

Riksdagens revisorers rapport 1984/85:1

Riksdagens principbeslut om inrdttande av ett rdd for samordning
och planering och om utvecklingen av Trafiksdkerhetsverkets
verksamhet genomfordes inte. Darfor beslutade riksdagens reviso-
rer att granska fordelningen av ansvaret for végtrafiksdkerheten.
Riksdagens revisorer konstaterade i sin rapport att verksamheten
inom trafiksdkerhetssektorn dr mangfasetterad och rér manga olika
omraden. Rapporten konstaterar att samordningsproblem fanns
och att det var visentligt att radet snarast kom tillstand.

Samordnad trafiksikerhet, Ds K 1985:1

Mot bakgrund av Trafikutskottets betdnkande och de problem som
riksdagens revisorer hade konstaterat tillsattes 1984 en utredning i
syfte att studera mojligheterna till en forbéttrad samordning av
trafiksdkerhetsarbetet. Med samordning avsags en Gvergripande
och langsiktig planering av samverkande atgarder for att na de mal
som statsmakterna hade satt upp for trafiksdkerhetsarbetet. Ansva-
ret for denna samordning foreslogs ligga pa nagon av de befintliga
centrala myndigheterna, Viagverket eller Trafiksdkerhetsverket.
Valet foll pa Trafiksdkerhetsverket. En forutsittning for detta var
dock att Trafiksdkerhetsverket genomforde en kursdndring som
innebar att man dgnade storre kraft skulle dgnas at langsiktig pla-
nering av trafiksdkerhetsarbetet och mindre at detaljgranskning
och reglering.
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Det framtida trafiksikerhetsarbetet, SOU 1991:79

1990 tillsattes en utredning med uppgift att se 6ver det offentliga
trafiksdkerhetsarbetets inriktning och organisation. Utredningen
foreslog att en ny myndighet borde skapas med avsevart vidare
ansvar och uppgifter dn davarande Viagverket, det s.k. Viagtrafik-
verket. De organisatoriska fordndringar som féreslogs hade sin
utgangspunkt dels i behovet av att pa ett effektivt sitt integrera
och koppla ihop olika aktorers verksamhet och resurser, dels i
behovet av att sa langt som mojligt koncentrera ansvaret for trafik-
sikerhetsnivan och dess utveckling till den organisatoriska niva
som har befogenheter och resurser att faktiskt paverka utveck-
lingen. Utredningen konstaterade emellertid att en forutsittning
for att den onskvarda utvecklingen skulle ske var en kraftfull styr-
ning fran den centrala politiska nivan mot de ansvariga organisa-
tionerna. Utredningen foreslog darfor att en trafiksdkerhetsdelega-
tion borde inréttas. Delegationen skulle ha till uppgift att pa cen-
tral niva genomfora sammanstillningar, analyser och utvarderingar
av trafiksdkerhetsutvecklingen. Med utgédngspunkt i dessa skulle
delegationen kunna verka for att hdvda och legitimera trafikskade-
problemet pa nationell niva.

Regeringens proposition 1992/93:2 om vissa organisatoriska
fragor inom trafiksikerhetsomradet, Trafikutskottets
betiinkande TU 1992/93: 4

1992 beslutade riksdagen att Trafiksdkerhetsverket skulle ldggas
ned vid utgangen av det aret 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 fordandring var att minska antalet samhaélleliga
aktorer 1 vagtransportsektorn och att tydliggora ansvaret for trafik-
sikerheten. Av riksdagsbeslutet framgar att Véigverket, polisen och
kommunerna skall anses vara huvudaktorer inom trafiksékerhets-
omrédet.
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Trafikpolisen mer 4n dubbelt biittre, SOU 1992:81

Polisens verksamhet behandlades inte ndmnvirt i Trafiksédkerhets-
utredningen utan togs i stéllet upp i den s.k. Trafikpolisutred-
ningen. Denna konstaterade att trafikpolisverksamheten i1 flera
avseenden hade kort fast i gamla faror och att det saknades en klart
uttalad Gvergripande malsattning for verksamheten. I utredningen
presenterades dérfor flera olika forslag pa atgirder som enligt
utredningen skulle kunna effektivisera trafikpolisverksamheten
betydligt.

Regeringens proposition 1992/93:161 om trafikséikerheten pa
vigarna infor 2000-talet, Trafikutskottets betinkande TU
1992/93:29

1993 bekraftade riksdagen anyo sitt beslut fran 1982 om malen for
trafiksdkerhetsarbetet. I beslutet stillde sig riksdagen ocksa bakom
en vision om att ett samhélle med séker trafik skall forverkligas
infér 2000-talet. I visionen stér trafikanten i centrum. Myndighe-
terna har i forsta hand ansvaret for trafiksdkerhetsatgidrderna,
medan den enskilde trafikanten har ansvaret for sitt beteende i tra-
fiken. Myndigheter och trafikanter skapar i 6msesidig och fortro-
endefull samverkan en béttre trafiksidkerhet. Arbetet leder till att
hos beslutsfattare och trafikanter skapas virderingar som innebéar
att bl.a. kraven pa trafiksdkerhetshdjande atgarder 6kar. Insatserna
pa olika hall resulterar enligt visionen i att de av riksdagen aren
1982 och 1988 faststdllda trafiksdkerhetsmélen — om en fortlo-
pande minskning av det totala antalet dodade och skadade i tra-
fiken etc. — uppnaés och att trafiksdkerhetsarbetets status okar.
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Regeringens proposition 1995/96:131 Vigverkets
sektorsansvar inom vigtransportsystemet m.m.,
Trafikutskottets betinkande TU 1995/96:18

Varen 1996 beslutade riksdagen att Vagverket sdsom statens fore-
tradare pa central niva skall ha ett samlat ansvar, s.k. sektors-
ansvar, for hela végtransportsystemets miljopaverkan, trafik-
sikerhet, tillgdnglighet, framkomlighet och effektivitet samt for
frigor som ror véginformatik, fordon, kollektivtrafik, handi-
kappanpassning, yrkestrafik och tillimpad forsknings-, utveck-
lings- och demonstrationsverksamhet inom véagtransportsystemet.

Ny Kkurs i trafikpolitiken, delbetiinkande SOU 1996:26

En kommitté med uppdrag att utarbeta en nationell plan for kom-
munikationerna i Sverige, KomKom, konstaterade i sitt delbetdnk-
ande att det var angelédget att utveckla den sé kallade Nollvisionen.

Regeringens proposition 1996/97:53 Infrastrukturinriktning
for framtida transporter, Trafikutskottets betinkande
TU 1996/97:7

Riksdagen godkédnde en inriktning som bl.a. innebar att atgarder i
infrastrukturen skall utformas med utgangspunkt i hogsta ambition
for trafiksdkerheten. Av riksdagsbeslutet framgar att utgangs-
punkten for transportinfrastrukturens utveckling bor vara att inga
manniskor skall doédas eller skadas allvarligt i olyckor inom vag-
transportsystemet.

Pa vig mot det trafiksikra samhiillet, Ds 1997:13

P& grundval av diskussionen om Nollvisionen tog davarande
Kommunikationsdepartementet initiativ till att i en promemoria
behandla Nollvisionens innebdrd och konsekvens. Enligt prome-
morian innebar da gillande trafiksdkerhetsmal, att antalet dodade
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och skadade fortlopande skulle minskas, i sin yttersta konsekvens
att inga ménniskor skulle dodas eller skadas. Den s.k. Nollvisionen
uttrycker detta pa foljande sitt: Ingen skall pa sikt dodas eller all-
varligt skadas inom végtransportsystemet. For att Nollvisionen
skulle kunna uppnés krivs det dérfor enligt promemorian ett delat
ansvar for trafiksikerheten enligt foljande principer.

1. Systemutformarna har alltid det yttersta ansvaret for vigtrans-
portsystemets utformning, skotsel och anvéndning och har
ddrmed tillsammans ett ansvar for hela systemets sidkerhets-
niva.

2. Trafikanterna har ansvar for att f6lja de spelregler som system-
utformarna stéller upp for anvéndningen av végtransport-
systemet.

3. Om trafikanterna inte foljer spelreglerna — p& grund av t.ex.
bristande kunskap, acceptans eller formaga — eller om per-
sonskador uppstér, méste systemutformarna vidta ytterligare
atgirder i den man detta krivs for att motverka att ménniskor
dodas eller skadas allvarligt.

Enligt promemorian innebir Nollvisionens synsétt att omsorgen
om ménniskors liv och hélsa ar ett absolut krav vid végtransport-
systemets utformning och funktion. Detta innebir att trafiksiker-
hetstdnkandet maste integreras pé ett mycket tydligare sétt i alla de
processer som péverkar véagtransportsystemets trafiksékerhet.
Mainniskans tolerans mot yttre véald skall vara dimensionerande vid
utformningen av végtransportsystemet. Det langsiktiga trafik-
sékerhetsarbetet bor dirfor i hogre utstrickning &n tidigare utga
frdn ménniskans begridnsningar, hennes behov av att systemets
utformning medger misstag och hennes vilja och férméga att stélla
krav p& utformningen av végtransportsystemet.

Med denna utgidngspunkt formuleras Nollvisionens verksam-
hetsstrategi som en beskrivning av det samspel som krivs mellan
olika aktorer for att nd det trafiksékra samhallet. Ett framgangsrikt
trafiksdkerhetsarbete &r beroende av att medborgarna stéller krav
pa végtransportsystemets utformning och funktion.
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Vidare formuleras en strategi for de atgarder som bor vidtas for
att uppnd en siker végtrafik. Enligt denna &r hastigheten den vikti-
gaste reglerande faktorn for en sdker vigtrafik, vilken bor
bestdimmas utifran végens och fordonens tekniska standard sé att
ménniskors tolerans mot yttre vald inte dverskrids. Hittills har tra-
fiksdkerhetsatgérderna enligt promemorian till stor del inriktats
mot att forebygga olyckor, mycket beroende pé att olyckan och
den enskilde trafikanten har fokuserats i problembeskrivningen.
Nollvisionen innebér dock att olyckor i sig kan accepteras — bara
de inte leder till allvarliga hdlsoforluster. Detta skapar en okad
efterfragan pa skadeforebyggande atgirder, frimst med inriktning
mot bilens och vigmiljons utformning. Vilken é&tgérdstyp, eller
kombination av atgirdstyper, som bor anvéndas varierar fran fall
till fall. Klart dr dock att tyngdpunkten kommer att forskjutas mot
skadeforebyggande atgirder som till stor del ar inriktade mot att
forbattra vigtransportsystemets utformning snarare 4n trafikantens
formaga.

Proposition 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksikra
samhallet, Trafikutskottets betinkande 1997/98:4

Regeringen anslot sig till departementspromemorians syn pa Noll-
visionen och det framtida trafiksidkerhetsarbetet. I oktober 1997
godkinde riksdagen forslaget om Nollvisionen, dess ldngsiktiga
mal och strategier.

Ny kurs i trafikpolitiken, slutbetiinkande SOU 1997:35

I sitt slutbetinkande behandlade KomKom Nollvisionen i vig-
transportsystemet tillsammans med andra trafikpolitiska mal.
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Proposition 1997/98:56 Transportpolitik for en hillbar
utveckling, Trafikutskottets betiinkande 1997/98:10

I juni 1998 beslutade riksdagen att Nollvisionen skall gélla som ett
langsiktigt mal, inte bara for vagtrafiken utan for alla trafikslag.

2.3 Utvecklingen av trafiksdkerhetsmal
inom vagtransportsektorn

I beslut r 1982° faststillde riksdagen foljande mal for trafiksiker-
hetsarbetet:

* Det totala antalet dédade och skadade i trafiken skall fortlo-
pande minskas.

* Risken att dodas och skadas i trafiken skall fortlopande mins-
kas for alla trafikantkategorier.

* Risken att dodas och skadas i trafiken skall minskas 1 hogre
grad for de oskyddade trafikanterna dn for de skyddade. Bar-
nens problem skall sarskilt beaktas.

1988 bekriftades de salunda faststillda mélen for trafiksékerhets-
arbetet i ett nytt riksdagsbeslut.*

1990 faststdllde riksdagen ett kvantitativt mal for trafiksidker-
hetsarbetet: antalet personer som dodades eller skadades i trafiken
1995 skulle vara minst ca 150—160 respektive 3 500 ldgre dn 1988
(da 813 personer dodades, 5 869 skadades svart och 16 969 skada-
des lindrigt vid 17 207 polisrapporterade vigtrafikolyckor).” For
2000 sattes mélet till ca 200 farre dodade och ca 5 000 farre ska-
dade &n 1988.

? Prop.1981/82:81 om riktlinjer for det framtida trafiksikerhetsarbetet,
bet. TU1981/82:26, rskr. 1981/82: 231.

* Prop. 1987/88:50, Trafikpolitiken infor 90-talet, bil.1, bet.
1987/88:TU16, rskr. 1987/88:201.

> Prop. 1989/90:100, budgetpropositionen, bil.8, bet. 1989/90: TU21, rskr.
1989/90:166.
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1993 bekriftade riksdagen anyo sitt beslut frdn 1982 om malen
for trafiksdkerhetsarbetet.®

Varen 1997 godkénde riksdagen en inriktning som bl.a. innebér
att atgirder i infrastrukturen skall utformas med utgangspunkt frén
hogsta ambitionen for trafiksikerheten.” Av riksdagsbeslutet fram-
gér vidare att utgdngspunkten for transportinfrastrukturens utveck-
ling bor vara att inga ménniskor skall dodas eller skadas allvarligt
i olyckor inom végtransportsystemet.

I oktober 1997 antog riksdagen regeringens forslag om att det
langsiktiga malet for trafiksékerheten skall vara att ingen skall
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor i1 vég-
transportsystemet (Nollvisionen) samt att vigtransportsystemets
utformning och funktion anpassas till de krav som fOljer av
detta”.®

I juni 1998 fastslog riksdagen att Nollvisionen skall géilla som
ett langsiktigt mél inte bara for végtrafiken, utan for alla
trafikslag.’ I samband dirmed godkiinde riksdagen ocks4 ett etapp-
mél med innebdrden att antalet dodade och skadade inom tran-
sportsystemet skall minska fran ar till ar, samt vissa kvantifierade
etappmal for respektive trafikslag.

For végtransportsystemets vidkommande kvantifierades ett
etappmal. Detta innebér att antalet personer som dodas till foljd av
végtrafikolyckor skall minska med minst 50 % till &r 2007 réknat
fran 1996 érs niva.

Skalet till att malet for minskningen av antalet allvarligt ska-
dade inte kvantifierades var att begreppet allvarlig personskada
inte ar slutgiltigt definierat.

% Prop. 1992/93:161 om trafiksikerheten pa vigarna infor 2000-talet, bet.
1992/93:TU29, rskr. 1992/93: 426.
7 Prop. 1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida transporter, bet.
1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174.

Prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksikra sambhéllet,
bet.1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11.
® Prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling,
bet.1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266.
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En fortsatt kvantifiering av etappmal for ett sdkert vég-
transportsystemet bor enligt regeringen goras for

¢ infrastrukturen,
» fordonsparken inklusive nybilsregistrering.
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3 Begreppet systemutformare

Begreppet systemutformare for végtransportsystemet infordes
officiellt genom propositionen 1996/97:137 Nollvisionen och det
trafiksdkra samhéllet. Med systemutformare avsags dar offentliga
och privata organ som ansvarar for utformning och drift av olika
delar av véagtransportsystemet sasom vidg, fordon och trans-
porttjanster, samt de som ansvarar for olika stodsystem for en
saker vagtrafik sasom regelverk, utbildning, information, dvervak-
ning, raddning, vard och rehabilitering.

Att ndrmare dn sd definiera systemutformarbegreppet dr inte
nagon latt uppgift. Mangden aktorer som inryms i beskrivningen ar
till synes odndlig, samtidigt som aktérernas betydelse for vig-
transportsystemets sikerhet kan variera fran tid till annan, bero-
ende pa uppgift och utforande. Fragan om en lamplig avgriansning
av definitionen har darfor varit foremal for noggranna 6vervigan-
den. Med hanvisning till utredningens direktiv har vi héarvid funnit
anledning att mer specifikt knyta ansvaret till samhillets och
ndringslivets aktorer (trafikanternas ansvar regleras i sarskild ord-
ning'). Med samhillet avses, enligt utredningens tolkning “det
offentliga”, alltsa stat, kommuner och landstingskommuner, fore-
tradda av sina respektiver myndigheter, ndmnder och andra organ.
Begreppet ndringsliv omfattar de naringsidkare som yrkesméssigt
driver verksamhet av ekonomisk art, oavsett om verksamheten &r
inriktad pa ekonomisk vinst eller inte. Begreppet nédringsidkare
skall forstas 1 vidstrackt mening. Kravet pa yrkesmassighet innebar
att verksamheten skall ha en viss omfattning och varaktighet.

! Framfor allt i trafikforordningen (1998:1276).
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Néringsverksamhet eller néringsutdvning ar sddan verksamhet som
drivs av en néringsidkare.

Ett sdrskilt frdgetecken dr om definitionen skall begrédnsas till
att enbart omfatta juridiska personer eller omfatta jaimvil de som
driver niringsverksamhet under enskild firma. D& vi viljer att
foresld en modell for arbetet med sikerheten i1 végtransportsyste-
met som bygger péd integration och modernt kvalitetsarbete, se
vidare avsnitt 8, dr det inte nddvéndigt att forena sikerhetsansvaret
med réttsliga sanktioner. Vi gér ddrmed beddmningen att det frén
denna utgéngspunkt inte foreligger ndgot behov av att definiera
systemutformarna som sjélvstindiga réttssubjekt.

Darfor och déa Nollvisionen bygger pa integration och delaktig-
het frén alla, och att det dr vanligt att néringsverksamhet ocksa
bedrivs i enskild firma, har vi sammantaget inte funnit nagot tungt
végande skal till att begrdnsa definitionen till juridiska personer.
Detta utesluter dock inte att sddant behov kan uppsta med tiden,
allteftersom arbetsséttet och forutséttningarna utvecklas och for-
dndras.

Mot denna bakgrund kan systemutformarna mer konkret
exemplifieras enligt foljande:

1. Staten, kommunerna och landstingskommunerna i fragor om
trafik- och samhéllsplanering, transportférsorjning (inklusive
upphandling av transporter), utbildning (inklusive skolvisen-
det), information, Overvakning (polisen), rdddning, vard och
rehabilitering som har betydelse for vagtransportsystemet fran
sékerhetssynpunkt
2. Statliga och kommunala véghallare
3. Néringsidkare vars ndringsverksamhet utgors av
» yrkesmassig tillverkning eller forsiljning av fordon och for-
donskomponenter

» yrkesmadssig tillverkning av materiel som ingér i byggande,
drift och underhall av vig

» yrkesmissig projektering av vig

» yrkesmaissigt genomforande av vigbygge, drift och under-
hall
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» yrkesmaéssig utbildning av forare av fordon som kréver sér-
skild behorighet (trafikskolor)

» yrkesmissig trafik, samt

* ndringsidkare som organiserar och/eller upphandlar trans-
porter, och

e niringsidkare som utfor transporter i forvirvsverksamhet’

Som systemutformare anses dven de som i andra sammanhang &n
de som avses ovan frén tid till annan i sin yrkesmaéssiga verksam-
het ansvarar for fragor som, direkt eller indirekt, paverkar mdjlig-
heten att forebygga dods- och skadefall i végtransportsystemet.
Saledes omfattas dven de aktorer som utformar anvéndningen av
till vigomrédet angrdnsande mark av definitionen. Den aktér som
exempelvis placerar ett elskap i omedelbar anslutning till végen
kan enligt var mening genom sképets utformning och placering
paverka skéapets inverkan pa skadeutfallet i hindelse av trafiko-
lycka. Motsvarande resonemang kan foras betrdffande den som
beslutar om utsmyckning i form av konstverk, trdd m.m. i anslut-
ning till vigmiljon.

* Med forvirvsverksamhet avses verksamhet som drivs i forvirvssyfte.
Exempel pa de transporter som avses ar byggforetagets egna transporter
av material till och frén olika byggplatser.
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4 Sambhillets och néringslivets
ansvar for en siker vagtrafik

Enligt direktiven skall utredningen goéra en bred dversyn av sam-
héllets och niringslivets ansvar for en siker vigtrafik.! Utred-
ningen skall hérvid, med utgédngspunkt i Nollvisionen, analysera
brister i nuvarande lagstiftning avseende systemutformarnas
ansvar for ett sdkert vigtransportsystem.

Néringslivet utgdér otvivelaktigt en del av samhillet. Utred-
ningen tolkar dock direktivens utformning s att det med begrep-
pet samhille hir avses “offentliga aktorer”, alltsa stat, kommuner
och landstingskommuner, foretrddda av sina respektive myndig-
heter, ndmnder och andra organ. Begreppet néringsliv omfattar de
aktorer som, som juridisk person eller under enskild firma, yrkes-
maéssigt bedriver ndringsverksambhet.

I den foljande analysen av systemutformarnas ansvar idag for
en sédker végtrafik gors en grov indelning i samhéllets (= offent-
liga) aktorer och néringslivets aktorer.

4.1 Samhillets ansvar for
trafiksakerheten
Utredningen har valt att beskriva samhéillets ansvar for trafik-

sdkerheten enligt Nollvisionens definition utifrdn tvd utgéngs-
punkter: samhéllet (staten, kommuner, landstingskommuner) har

' Med en siker vigtrafik avses enligt Nollvisionen att ingen dodas eller
skadas allvarligt tillf6ljd av trafikolyckor inom végtransportsystemet.
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ett verksamhetsansvar for trafiksdkerhetsarbetet inom ramen for
gillande végtrafiklagstiftning, men ocksa ett ansvar for uppfyllel-
sen av de mdl som faststillts av riksdag och regering.

4.1.1 Samhillets ansvar utifran géllande
lagstiftning pa végtrafikomradet

Inledningsvis skall i denna del konstateras att utredningens erfa-
renheter frén kartlaggningen av géllande lagstiftning pa végtrafik-
omradet Overensstimmer vil med den bild som gavs av trafik-
siikerhetsutredningen.” I likhet med den utredningen finner vi det,
med hénsyn till trafiksékerhetsarbetets méngfald och komplexitet,
omojligt att pa ett systematiskt séitt beskriva nuvarande vagtrafik-
lagstiftning. Foljande beskrivning avser dock att i ndgon mén ge
en bild av végtrafikforfattningarnas huvudsakliga innehall utifrén
ett trafiksdkerhetsperspektiv.

Viigen/viighdllning’

Vid véghallning (byggande och drift av vég) skall tillborlig hédnsyn
tas till enskilda intressen och till allmédnna intressen, sdsom trafik-
sékerhet, miljoskydd, naturvérd och kulturmilj6. En vég eller gata
skall hédrutover uppfylla visentliga tekniska egenskapskrav i fraga
om bl.a. sikerhet vid anvindning. Bl.a. skall den vara projekterad
och sé utford att den inte innebér oacceptabel risk for olyckor vid
anvéndning eller drift. En vdg skall vidare hallas i ett for samférd-
seln tillfredsstéllande skick genom underhall, reparation och andra
atgérder.

2SOU 1991:79, Det framtida trafiksikerhetsarbetet.

’ Grundliggande forfattningar: viglagen (1971:948), vigkungorelsen
(1971:954), anldggningslagen (1973:1149), lagen (1994:847) om tekniska
egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m.
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Pé olika sitt ansvariga for samhillets véigplanering och vig-
hallning ir bl.a. Vigverket, vighéllningsmyndigheterna®, lédnssty-
relserna och kommunerna.

Trafikanter’

En trafikant skall, for att undvika trafikolyckor, iaktta den omsorg
och varsamhet som krdvs med hénsyn till omsténdigheterna. Tra-
fikanten skall visa sérskild hdnsyn mot barn, dldre, skolpatruller
och personer som det framgér har ett funktionshinder eller en
sjukdom som ér till hinder for dem 1 trafiken. och upptréda sé att
han eller hon inte i onddan hindrar eller stor annan trafik. Vigtra-
fikanten skall visa hdnsyn mot dem som bor eller uppehaller sig
vid végen. Trafikanten skall f6lja anvisningar for trafiken som
exempelvis meddelas genom ett vigmérke, en vigmarkering, en
trafiksignal och ocksé lyda en polismans anvisning for trafiken.

Ansvariga for samhéllets atgérder ifrdga om trafikreglering &r
exempelvis Vigverket, véghallningsmyndigheterna, lénsstyrel-
serna, kommunerna, polismyndigheterna, Statens Rdddningsverk,
Statens Naturvardsverk och Banverket.

Vissa fordonsforare utgdr en kategori av trafikanter som utover
ovanstéende ocksé regleras genom korkortsforfattningarna.® Kor-

* For Viagverkets regionala forvaltning finns sju regioner. DA staten &r
véaghéllare &r respektive Végverksregion statlig vdghallningsmyndighet.
Vighallningsmyndighetens mandat framgér av vissa riktade bestimmelser
i véglagen, végkungorelsen, trafikférordningen och vigmaérkes-
forordningen. Végverket far inte bestimma hur vighéllningsmyndigheten
skall besluta i det enskilda fallet eller hur vdghallningsmyndigheten i
ovrigt skall tillimpa bestimmelserna i sérskilda fall. En véghallnings-
myndighets beslut enligt viglagen far overklagas hos lansstyrelsen. Om
lansstyrelsen &ndrar véghéllningsmyndighetens beslut far Végverket
overklaga lansstyrelsens beslut antingen hos allmén forvaltningsdomstol
eller hos regeringen, beroende pa vad fragan géller.

> Grundliggande forfattningar: trafikforordningen (1998:1276), terriing-
trafikkungorelsen (1972:594), terrdngkdrningslagen (1975:1313), terrdng-
korningsforordningen (1978:594), vigmirkesforordningen (1978:1001).
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kortsinnehavet forutsitter personlig och medicinsk lamplighet,
samt att man vid ett forarprov visat att man har de kunskaper, den
formaga samt det beteende som ”bor kravas” fran trafiksékerhets-
synpunkt. Ett korkort kan vidare aterkallas, om korkortshavaren
har visat bristande vilja eller forméaga att rétta sig efter de bestdm-
melser som giller i trafikens eller trafiksidkerhetens intresse.

Yrkesmaéssig utbildning av forare av fordon som kréver korkort
bedrivs av trafikskolor. Tillstdnd att driva trafikskola far endast
meddelas den som bl.a. beddms ha forutséttningar att driva trafik-
skola pé sddant sétt att kravet pd god forarutbildning blir tillgodo-
sett.

Ansvariga for frdgor om fordonsforares behorigheter ar bl.a.
Viagverket, lansstyrelserna, Rikspolisstyrelsen, aklagarmyndig-
heterna och Skolverket.

Fordon och fordonskontroll’

Ett fordon far brukas i trafik endast om det ar tillforlitligt frén
sdkerhetssynpunkt och i1 Ovrigt lampligt for trafik. De olika
fordonsslagen skall vara utrustade pa visst, reglerat sitt. Polisman,
sérskilda besiktningsorgan, bilinspektdr och tekniskt bitrdde far
vid besiktning eller inspektion av fordon underséka fordonets
beskaffenhet och utrustning.

Registrering av motordrivna fordon, sldpfordon och terridngslép
skall goras i ett for landet gemensamt bilregister. Bilregistret
anvénds for uppbord av skatt, kontroll av fordonsbestandet och
bevakning av att fordonsédgarna fullgor sina forpliktelser.

Ansvariga &r bl.a. Vigverket, Aktiebolaget Svensk Bilprovning
(ASB), lansstyrelserna, Tullverket, Riksskatteverket, Socialstyrel-
sen och Statens Naturvdrdsverk.

® Grundliggande forfattningar: korkortslagen (1998:488), korkorts-
forordningen (1998:980), lagen (1998:493) om trafikskolor.

" Grundliggande forfattningar: fordonskungérelsen (1972:595), bilre-
gisterkungorelsen (1972:599).
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Person- och godstransporter pd vig

Med yrkesmaéssig trafik avses trafik som innebér att fordon och
forare mot betalning stéills till allménhetens forfogande for trans-
porter av personer eller gods.® Yrkesmissig trafik drivs som linje-
trafik, taxitrafik, bestéllningstrafik med buss eller godstrafik.

Yrkesmissig trafik far drivas endast av den som har trafiktill-
stdnd. Trafiktillstand far bara ges till den som vid ett sarskilt prov
visat sig ha de kunskaper som en tillstindshavare, utover ifraga om
bl.a. foretagsledning och ekonomisk ledning, bor ha ifrdga om tra-
fiksékerhet.

Ansvariga myndigheter for yrkestrafikfragor dr Viagverket,
lansstyrelserna, Rikspolisstyrelsen, éklagarmyndigheterna och
polismyndigheterna.

En del av den yrkesmissiga trafiken, som harutover ar sirskilt
reglerad, #r kollektivtrafiken.” I huvudsak landstinget och kommu-
nerna i ldnet ansvarar gemensamt, som lénstrafikansvariga, for den
lokala och regionala linjetrafiken fér persontransporter, och for
vissa fardtjansttransporter. Syftet ar att framja en tillfredsstillande
trafikforsorjning. De ldnstrafikansvarigas uppgifter handhas av en
trafikhuvudman. Trafikhuvudmannen verkar for att transporterna
ar tillgidngliga for funktionshindrade, och dgnar uppméarksamhet at
taxifrdgorna i ldnet samt verkar for en tillfredsstdllande taxifor-
sOrjning.

¥ Grundliggande forfattningar: yrkestrafiklagen (1998:490), yrkes-

trafikférordningen (1998:779), forordningen (1994:1297) om vilotider vid
vissa vagtransporter inom landet, forordningen (1993:185) om arbets-
forhéllanden vid vissa internationella végtransporter.

’ Grundliggande forfattningar: lagen (1997:734) om ansvar for viss
kollektiv persontrafik, férordningen (1991:1224) om statsbidrag till vissa
investeringar som ror kollektiv persontrafik, lagen (1979:558) om
handikappanpassad kollektivtrafik, lagen (1997:736) om fardtjanst, lagen
(1997:735) om riksfardtjénst.
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Trafikovervakning'®

Att forebygga brott och 6vervaka den allmédnna ordningen och
sikerheten hor generellt till polisens uppgifter. Detta giller dven
inom vagtransportsystemet utifran den trafiklagstiftning som finns.

Har fordon stannats eller parkerats i strid mot foreskrifter som
ror stannande eller parkering som avses i lagen (1976:206) om
felparkering, far parkeringsanmirkning meddelas av en polisman
eller av en sddan parkeringsvakt som avses i lagen (1987:24) om
kommunal parkeringsdvervakning.

Ansvariga for trafikovervakningen ar forutom polismyndighe-
terna, Vigverket, ldnsstyrelserna, kommunerna och Riksskattever-
ket.

Kommunal verksamhet''
Planering

Byggnader skall placeras och utformas s& att de eller deras
avsedda anvéndning inte inverkar menligt pa trafiksékerheten eller
pa annat sétt medfor fara eller betydande olédgenheter for omgiv-
ningen.

"Grundliggande forfattningar: polislagen (1984:387), fordonskun-
gorelsen (1972:595), lagen (1976:1090) om alkoholutandningsprov, lagen
(1976:206) om felparkeringsavgift, lagen (1987:24) om kommunal
parkeringsovervakning, lagen (1982:129) om flyttning av fordon i vissa
fall, lagen (1984:318) om kontrollavgift vid olovlig parkering, lagen
(1972:435) om oOverlastavgift.

"Grundlidggande forfattningar: plan- och bygglagen (1987:10), forord-
ningen (1970:340) om skolskjutsning, lagen (1998:814) med sérskilda
bestimmelser om gaturenhéllning och skyltning, rdddningstjénstlagen
(1986:1102).
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Skolskjutsning

Skolskjutsning skall ordnas sa att kraven pa trafiksidkerhet tillgo-
doses. Kommunen skall genom den kommunala ndimnd som svarar
for skolfragor verka for att séarskilt anordnade hallplatser utformas
sé att olyckor 1 mojligaste man undviks, och for varje skolskjuts,
efter samrad med den kommunala ndmnd som svarar for trafikfra-
gor, polismyndigheten och védghéllaren, bestimma fardvag och de
platser dar pa- eller avstigning bor ske. Skolndmnden svarar ocksa
for att eleverna undervisas om vad de skall iaktta for att undvika
olyckor i samband med skolskjutsning.

Renhdllning, snérojning

Pé gator, torg, parker och andra allmédnna platser for vilka kom-
munen 4r huvudman, ansvarar kommunen vidare for att for att
platserna genom gaturenhdllning, snordjning m.m. halls i ett
sadant skick att uppkomsten av oldgenheter for ménniskors hélsa
hindras och de krav tillgodoses som med héansyn till forhéllandena
pa platsen kan stéllas ifrdga om bl.a. trafiksdkerhet.

Kommunens skyldigheter géller inte, om atgdrderna skall utfo-
ras av staten som véghallare.

Réddningstjdnst

Inom ramen for den kommunala rdddningstjansten skall varje
kommun svara for att tgiarder vidtas inom kommunen sa att bran-
der och skador till f6ljd av briander forebyggs. Kommunen skall
ocksa frimja annan olycks- och skadeforebyggande verksamhet i
kommunen.
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4.1.2 Sambhillets ansvar for méluppfyllelsen pa
trafiksdkerhetsomradet

Den f6ljande sammanstillningen avser att i huvuddrag beskriva
hur synen pa samhéllets ansvar for maluppfyllelsen pa trafiksédker-
hetsomradet utvecklats sedan 1985. De riksdags- och regeringsbe-
slut som kortfattat omnadmns beskrivs mer utforligt i avsnitt 2.

“Samordningsansvar”

Sedan insikten 6kat om att den framtida sékerheten i vagtransport-
systemet var beroende av manga olika aktorer fick davarande
Trafiksdkerhetsverket (TSV) 1985 ett uttalat samordningsansvar
for trafiksdkerhetsarbetet. Med samordning av trafiksdkerhets-
arbetet avsags en Overgripande och langsiktig planering av sam-
verkande atgdrder for att na de mal som statsmakterna hade satt
upp for arbetet. For att underlétta detta arbete kndts ett rad for
samordning och planering till verket.

VEtt samlat ansvar for vigtrafiken”

Den 1 januari 1993 lades TSV ned och dess uppgifter éverfordes
till Véagverket, vars huvuduppgift fram till dess hade varit att svara
for statens vaghallning. Avsikten med férdndringen var att minska
antalet samhaélleliga aktorer i vagtransportsektorn. Végverket gavs
ett samlat ansvar for vagtrafiken. Vigverket, polisen och kommu-
nerna skulle tillsammans betraktas som huvudaktdrerna inom
trafiksdkerhetsomradet.
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VEtt samlat ansvar, s.k. sektorsansvar”, for hela
vdgtransportsystemet

Viaren 1996 gavs Vigverket sasom statens foretrddare pa central
niva ett samlat ansvar, s.k. sektorsansvar, for hela végtransport-
systemets miljopaverkan, trafiksdkerhet, tillgdnglighet, framkom-
lighet och effektivitet samt for fragor som ror vaginformatik,
fordon, kollektivtrafik, handikappanpassning, yrkestrafik och till-
lampad forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet
inom végtransportsystemet.

“Ett delat ansvar”

I riksdagsbeslutet oktober 1997 om Nollvisionen betonades att
denna forutsétter en ny ansvarsfordelning for végtransportsyste-
mets trafiksdkerhet. Den dittillsvarande ndrmast ensidiga skyldig-
heten for trafikanten att vidta atgérder till forekommande av tra-
fikolycka eller skadefall ansags inte konstruktiv. Riksdagsbeslutet
innebar dérfor att ett delat ansvar for trafiksdkerheten skulle info-
ras enligt bl.a. féljande principer:

* systemutformarna har alltid det yttersta ansvaret for végtrans-
portsystemets utformning, skotsel och anvdndning och har
ddarmed tillsammans ett ansvar for hela systemets sdkerhets-
niva,

 trafikanterna har ansvar for att folja de spelregler som system-
utformarna stiller upp for anviandningen av végtransportsyste-
met,

* om trafikanterna inte foljer spelreglerna — t.ex. pa grund av
bristande kunskap, acceptans eller formaga — eller om per-
sonskador uppstar, maste systemutformarna vidta ytterligare
atgarder i den man detta kriavs for att motverka att méanniskor
dodas eller skadas allvarligt,
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4.2 Naringslivets ansvar for
trafiksdkerheten

Naringslivet har ett sjalvklart ansvar att folja géllande lagstiftning
pa trafiksdkerhetsomradet men kan ocksa bidra till en 6kad trafik-
sikerhet genom incitamentet att leverera det som tydligt efterfra-
gas pa marknaden.

4.2.1 Skyldigheten att folja géllande
lagstiftning pa trafiksdkerhetsomradet

Denna skyldighet kan kort sammanfattas enligt f6ljande: Végtra-
fiklagstiftningens bestammelser for trafikanter, korkortshavare och
fordonsdgare giller sjalvklart ocksa néringslivet i den man detta
upptrader i1 dessa roller. Tillverkare, importorer och forsdljare av
fordon har att folja bestimmelserna om hur fordon skall vara
utrustade. Naringsidkare som etablerar sig som &kare for att
yrkesmassigt bedriva person- eller godstransporter skall folja reg-
lerna i yrkestrafiklagstiftningen.

I fraga om fordon som &gs eller brukas av bolag, forening eller
motsvarande tillimpas bestimmelserna i trafikférordningen och
fordonskungorelsen om ansvar for dgare eller brukare av fordon pa
den eller dem som har ritt att foretriida bolaget eller inréttningen.'
I trafikférordningen ar dgaransvaret, niar nagon annan brukar for-
donet, begrinsat till foreskrifter om sldpvagnsvikt, maximilast,
béarighetsklasser, axelavstand, axel-, boggi- eller trippelaxeltryck,
bruttovikt samt vinterdick.” Nigon motsvarande begrinsning
finns inte enligt fordonskungdrelsen.'

Pé yrkestrafikomradet finns ett s.k. bestillaransvar. Detta inne-
bar att den som yrkesméssigt for egen eller annans rikning har

"2 14 kap 13 § trafikforordningen (1998:1276), 112 § fordonskungorelsen
(1972:595).

1 kap 5 § 2 p trafikforordningen (1998:1276).

' 5 a § fordonskungérelsen (1972:595).
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slutit avtal om en transport med en trafikutdvare som saknar till-
stand for yrkesmadssig trafik, doms till boter eller fingelse 1 hogst
ett ar om han kénde till eller hade skélig anledning anta att till-
stdnd saknades."

For brott som har begatts i utdvningen av niringsverksamhet
kan nidringsidkare dldggas foretagsbot.'® En forutsittning &r att
brottsligheten inneburit ett grovt asidoséttande av de sérskilda
skyldigheter som dr forenade med verksamheten eller annars &r av
allvarligt slag. Dessutom skall néringsidkaren inte ha gjort vad
som skéligen kunnat krdvas for att forebygga brottsligheten. I lag-
rddsremissen ndmndes yrkestrafiklagen som exempel pé forfatt-
ning, vilken aldgger niringsidkaren sirskilda skyldigheter.'” Aven
andra typer av brott &n mot néringsreglerande forfattningar kan
begés i néringsverksamhet. Brotten kan i siddana fall mera séllan
anses innefatta ett grovt asidoséttande av de sirskilda skyldigheter
néringsidkaren har. Foretagsbot kan emellertid &nda domas ut, om
brottet &r av allvarligt slag: Brott av allvarligt slag &r i forsta hand
overtrddelser av centrala straffbestimmelser i brottsbalken men
ocksa brott inom specialstraffritten nir det géller gdrningar som
varit dgnade att medfora betydande skador eller som innebér ett
asidosittande av viktiga samhéllsintressen, t.ex. Overtrddelser av
miljoskyddslagen (1969:387).”"®

Harutover kan ndringslivet ockséd i viss mén sédgas ha indirekt
ansvar for trafiksékerhetsarbetet genom skyldigheten att forebygga
att farliga produkter och tjanster nar ut till konsumenten
(produktsiikerhetslagen'”) och ett skadestdndsansvar for vissa pro-
duktskador (produktansvarslagen®).

136 kap 2 § yrkestrafiklagen (1998:490).

136 kap. 7-10 §§ brottsbalken (1962:700).

' Proposition 1985/86:23, s 64.

' Straffansvar for juridiska personer, SOU 1997:127 (Del A sid 144).
1 Produktsikerhetslag (1988:1604).

% Produktansvarslag (1992:18).
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4272 Ansvar infor konsumenten

Ett starkt konsumenttryck kan astadkomma foréndringar. Det kan-
ske bésta exemplet pa detta dr sannolikt diskussionen i slutet pa
1980-talet, da nya krafter i samhéllet borjade paverka sdkerheten.
Media inriktade sig pa krocksédkerhet eftersom ett antal undersok-
ningar av bilars sékerhet (t.ex. genom Folksam och tyska motor-
tidningen Auto, Motor & Sport) visade pa mycket stora skillnader
i krocksékerhet mellan olika bilmodeller. Detta ledde till att 6kade
krav frdn allménheten stélldes péd bilindustrin, vilket i sin tur
kraftigt paskyndade utvecklingen. Denna resulterade bl.a. i forbatt-
rad struktur hos bilarna, krockkuddar, bilbéltesstrackare m.m. For
bilindustrin blev sdkerhet plotsligt ett av de frémsta konkurrens-
medlen.

4.3 Sammanfattande analys

4.3.1 Sambhillets och néringslivets ansvar
utifran gillande lagstiftning pa
vigtrafikomréadet

Trafiksékerheten som sadan &r visserligen en aterkommande faktor
i lagstiftningen pé végtrafikomrédet, men det &r &ndé tveksamt om
den — och ansvaret for den — kan antas vara det egentliga huvud-
syftet med de olika regelverken. Flertalet av forfattningarna tjanar
som rittesnore for olika processer inom vigtransportsystemet,
sdsom exempelvis planering, byggnad och underhall av vég, kon-
troll av fordon, administration och forvaltning av landets korkorts-
system, fordonsregistrering samt etablering inom yrkestrafik-
néringen, och ldgger sin tonvikt pa att reglera de olika administra-
tiva forfarandena.

Att med stod i dagens végtrafikforfattningar specifikt peka ut
vem eller vilka som har ansvar for trafiksékerheten vid olika till-
fillen later sig dirmed inte goras si litt. Aven om forfattningarna
slér fast vem som skall gora vad i olika sammanhang, r det, som
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konstaterats, oftast helt andra processer én de trafiksékerhetsrela-
terade som avses. Trafiksékerhetsansvaret "hénger i luften”, och ér
svart att ta till sig.

Det mangfacetterade regelverket underldttar inte heller for
méngden aktorer att skapa sig en helhetssyn och agera samordnat.
Héarav foljer ldtt att var och en av aktdrerna/systemutformarna
enbart kinner engagemang och ansvar for “sin” speciella del i
systemet.

432 Samhillets och néringslivets ansvar for
maluppfyllelsen pa
trafiksdkerhetsomridet

Sambhadllets ansvar for trafiksdkerheten har genom den 6kade mal-
styrningen utvecklats fran en skyldighet att folja givna regler och
direktiv till en skyldighet att ocksa aktivt ta ansvar och strdva efter
att uppfylla riksdagens och regeringens nationella mal for omra-
det. Denna skyldighet, som allmént sett kan beskrivas vara av
mera “moralisk” karaktér, &ven om den understundom kommer till
uttryck 1 verksinstruktioner och regeringens regleringsbrev for de
olika myndigheterna, saknas i dagsldget for naringslivets vidkom-
mande.

En faktor som bidrar till otydlighet och osdkerhet i friga om
samhiéllsansvaret ar att detta sjalvklart inte enbart omfattar de mal
som satts pa trafiksdkerhetsomradet. Konflikter med andra givna
mal kan uppstd och darmed fragetecken om vilka prioriteringar
som skall goras. Genom mal- och resultatstyrningen ldmnas
mycket fritt at myndigheternas eget avgorande. Vissa trafiksdker-
hetsatgirder dar resultatet visar sig forst pa lite ldngre sikt kan
diarmed latt fa stryka pa foten” till forman for atgirder pa ett
annat omrade, dir resultatet inte ar sa svarbedomt.

Som tidigare konstaterats géller sjalvklart vagtrafiklagstiftning-
ens bestimmelser ockséd naringslivet i dess olika roller: trafikanter,
korkortshavare och fordonsdgare, tillverkare, importdrer och for-
siljare av fordon, &kare, transportkdpare etc. Som konstaterats i
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foregdende avsnitt har trafiksdkerhetsaspekten inte satt nagon dju-
pare préagel pa denna lagstiftning, utan det &r i forsta hand andra
fragor som regleras. Utredningen har vidare, och som ett exempel
pa detta, svart att se att ett brott enligt lagen om straff for vissa
trafikbrott med de vérderingar som rader i dag skulle anses som
asidoséttande av ett s& viktigt samhaéllsintresse att det skulle kunna
foranleda en foretagsbot i enlighet med vad som sédgs hdrom i
avsnitt 4.2.1. Med lite god vilja kan dock vissa ansvarsbestdmmel-
ser 1 vigtrafikforfattningarna sédgas utgdra en borjan till
kvalitetssystem pa omradet.

En viss omsvéngning inom ramen for néringslivets drivkraft —
det ekonomiska incitamentet — kan noteras under senare tid,
genom att betoningen pa trafiksékerhet som forséljningsargument
har okat. I reklamen utmérktes ju tidigare “dragplastren” med
starka motorer, hoga maxhastigheter och snabba accelerations-
krafter, vilket ocksa generellt sett varit det konsumenterna efter-
fragat. Trafiksdkerheten hade en mer undanskymd roll. Négra
starka krafter som kunnat fungera som kravstillare at medborgarna
och konsumenterna betréffande sékerhet har inte existerat. Detta
kan naturligtvis forklaras med den hittillsvarande betoningen pa
trafikanten som orsak till sdkerhetsproblemet. De fa fall av mer
spontant starkt opinionstryck vad géller sidkerhetsutvecklingen av
fordon har samtidigt visat dels vilken stor efterfragan det egentli-
gen finns pa sidkerhet och vilken omedelbar betydelse den kan ha
for sdkerhetsutvecklingen. ”Airbag” &r vil det bédsta exemplet pa
ett sddan efterfrigan, diar ocksd massmedias paverkan framgér
tydligt.

Sammantaget finner utredningen det naturligt att den utveck-
ling som péborjats i frdga om samhillets ansvar pé trafiksdker-
hetsomradet foljs upp med en okad kvalitetssékring sévél hos de
offentliga som de privata aktdrerna. Det dr lika naturligt att
nédringslivets ansvar inte enbart begrinsas till en skyldighet att
folja givna regler. Utredningens forslag® innebir dérfor de facto
att samma skyldighet som giller for statliga och kommunala
instanser att strdva efter att uppfylla trafiksdkerhetsmélen ocksa

2 Se vidare avsnitt 8.
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skall gélla ndringslivet och att ansvaret dven innefattar en skyldig-
het att kvalitetssidkra verksamheten pé trafiksékerhetsomradet. For
storre producerande foretag dr kvalitetssystem sedan ldnge en
sjélvklarhet, och en integration av trafiksdkerhetsfrdgorna torde i
dessa fall inte vara en sérskilt kostsam eller komplicerad process.
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5 Sakerhetsansvar och
utvecklingsfragor inom andra
samhallssektorer

Enligt direktiven skall utredaren kartlagga vilka bestimmelser om
produkters och tjansters sdkerhet som géller inom andra transport-
slag och i yrkeslivet. Den f6ljande beskrivningen avser att mot
denna bakgrund ge en bild av sdkerhetskraven inom dessa sam-
héllssektorer och hur ansvaret for dessa ar fordelat.

5.1 Andra transportslag
5.1.1 Spartrafik’

De olika trafikslagen — jarnvdg, tunnelbana och sparvdg — delas
upp 1 tre verksamhetsgrenar: sparinnehav, trafikutévning och sér-
skild trafikledningsverksamhet. For dessa krévs tillstdnd. For alla
tre verksamhetsgrenarna géiller vidare att de skall drivas sé att ska-
dor till f6ljd av verksamheten forebyggs. De skall ha den organi-
sation som krdvs for att verksamheten skall kunna bedrivas pa ett
sdkert sitt. Den som é&r sysselsatt i verksamheten skall ha god kin-
nedom om de forhéallanden, foreskrifter och villkor som géller for
verksamheten och som beror hans arbetsuppgifter. Arbetsuppgifter
av betydelse for sdkerheten far utforas endast av den som med

! Jarnvigssikerhetslagen (1990:1157), forordningen (1990:1165) om
sikerheten vid jdrnvdg, tunnelbana och sparvdg, forordningen
(1998:1392) med instruktion for Banverket.
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hénsyn till yrkeskunnande, hélsotillstdnd och personliga forhéllan-
den i Ovrigt anses ldmplig. Spéranldggningar, fordon och annan
materiel som anvénds i verksamheten skall vara av sadan beskaf-
fenhet att skador till f6ljd av verksamheten forebyggs. For verk-
samheten skall det ockséd finnas en sdkerhetsordning med séddana
sékerhetsbestimmelser som behdvs utdver jarnvéigssikerhetslagen
och de foreskrifter som ér utfdrdade med stdd av denna.

Ansvarsfordelning och organisation

Den som driver verksamheten, verksamhetsutdvaren, har ett utpe-
kat ansvar for att de grundliggande kraven i jarnvagssékerhets-
lagen uppfylls.

Om det intrdffar en olycka vid anvindningen av ett fordon pa
en sparanldggning och medfor olyckan att flera personer avlider
eller blir allvarligt skadade eller att fordonet, sparanldggningen
eller egendom som inte transporteras med fordonet fir omfattande
skador, skall den som driver verksamheten rapportera det intrif-
fade. Han skall ocksé rapportera, nidr det funnits nigon allvarlig
fara for att en sddan olycka skulle intréffa eller nir nagot har hént
som tyder pé ett vésentligt fel hos fordonet, sparanldggningen, tra-
fikledningen eller pa andra vésentliga brister i sdkerhetshénseende.
(Jarnvagsinspektionen har gett ut nidrmare foreskrifter for denna
rapportering).

En befattningshavare i sdkerhets- eller ordningstjdinst vid jdrn-
vdg far fran jarnvagens omrade och dess firdmedel avldgsna den
som Overtrader forbudet att betrdda sparomrédet, den som upptré-
der berusad eller stor ordningen och den som genom sitt upptré-
dande &dventyrar sdkerheten i jdrnvigsdriften. Om det dr absolut
nddvindigt, fir han omhénderta en sddan person. Om sé sker, skall
polisen omedelbart underrittas.

Det ar forenat med straffansvar att driva verksamhet utan till-
stand och att eftersétta sdkerhetskraven.
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Banverket

Banverket édr central férvaltningsmyndighet med ett samlat ansvar,
sektorsansvar, for hela jarnvigstransportsystemet. Inom Banverket
finns Jarnvagsinspektionen, Téagtrafikledningen och de andra
enheter verket bestimmer.

Jarnvdgsinspektionen

Jarnvégsinspektionen ansvarar bl.a. for saddana sdkerhetsnormer
for jarnvag, tunnelbana och spéarvdag som det ankommer pa Ban-
verket att besluta om, tillsyn 6ver att faststidllda sdkerhetsnormer
foljs, undersdkning av olyckor och andra hindelser i trafiken med
jarnvag, tunnelbana eller sparvag som beror sikerheten, i den mén
undersokningen ankommer pa Banverket, namn pa trafikplats for
jarnvag, tillstind enligt jarnvagssdkerhetslagen att driva sparan-
laggningar, spartrafik eller sérskild trafikledningsverksamhet och
aterkallelse av sddana tillstand samt for godkdnnande av fordon
och sparanldggningar och aterkallelse av sddana godkénnanden.

Om undersokning fran sdkerhetssynpunkt av jarnvagsolyckor
och andra héndelser som beror spartrafiken finns bestimmelser i
lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor.

Alla olyckor och héndelser i spartrafiken skall utredas av verk-
samhetsutovarna eller av Jarnvagsinspektionen (vid personskada
eller betydande egendomsskada) eller av Statens haverikommis-
sion (vid flera dédade eller skadade eller omfattande egendoms-
skada).

Jarnvégsinspektionen dr ocksa tillsynsansvarig ifriga om trans-
porter av farligt gods pa jarnvag.
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5.1.2 Luftfart?

Luftfartyg skall vara luftvirdiga och miljovérdiga nér de anvénds
vid luftfart. Ett luftfartyg anses luftvirdigt, om det &r konstruerat,
byggt, utrustat och héllet i stdnd pa ett sddant sétt samt har sddana
flygegenskaper att sdkerhetskraven ar uppfyllda. Flygplatser och
andra anldggningar for luftfarten skall uppfylla sékerhetskraven.
Nér det krivs av héinsyn till allmén ordning och sékerhet fér ett
luftfartyg anmanas att landa.

Ansvarsfordelning och organisation

Den som dger ett luftfartyg som anvénds vid luftfart eller den som
brukar det i hans eller hennes stélle skall se till att fartyget ar luft-
virdigt. Agaren eller brukaren eller befilhavaren skall dérvid till
Luftfartsverket snarast anméla sddant som har betydelse for luft-
vérdigheten och &ven i ovrigt ldmna de upplysningar som behovs
for tillsynen. Om det behdvs av hdnsyn till flygsdkerheten far
Luftfartsverket besluta att innehavaren av ett luftfartscertifikat inte
fér fullgéra vissa uppgifter vid luftfart, om han eller hon inte har
ett gillande bevis om att han eller hon uppfyller sirskilda villkor
(behorighetsbevis).

Befilhavaren skall overvaka att luftfartyget ar luftvardigt. Han
eller hon skall se till att det 4r utrustat, bemannat och lastat pa
foreskrivet satt. Vidare skall han eller hon se till att luftfarden for-
bereds och genomfors i enlighet med géllande bestimmelser.
Befilhavaren far sétta i land eller végra ta ombord beséttnings-
medlemmar, passagerare och gods nédr omstdndigheterna kréver
det. Om nagon genom sitt upptradande utgdr en omedelbar fara for
luftfartygets sékerhet eller for sikerheten ombord, far befilhava-
ren vidta de atgirder mot denne som behdvs for att avvirja faran.
Om ett luftfartyg rdkar i ndd, skall befilhavaren gora allt vad han
eller hon kan for att ridda ombordvarande, fartyg och gods. Intréif-

* Luftfartslagen (1957:297), luftfartsforordningen (1986:171), forord-
ningen (1988:78) med instruktion for Luftfartsverket.
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far det en olyckshéndelse vid anvéndningen av ett luftfartyg och
medfor olyckan att ndgon avlider, att ndgon blir allvarligt skadad,
att fartyget fir betydande skada skall befdlhavaren rapportera det
intrdffade. Han eller hon skall ocksé rapportera nér det har funnits
nagon allvarlig fara for att en sddan olycka skulle intréffa eller nér
ndgot har hint som tyder pé ett vésentligt fel hos fartyget eller
markorganisationen. Om befédlhavaren inte kan fullgbra dessa
skyldigheter, skall fartygets dgare eller brukare gora det.

Passagerarna skall rétta sig efter vad befélhavaren bestimmer
om ordningen ombord.

Luftfartsverket

Luftfartsverket &r central forvaltningsmyndighet med ett samlat
ansvar, sektorsansvar, for den civila luftfarten. Inom Luftfartsver-
ket finns ett huvudkontor som bestar av Luftfartsinspektionen och
de andra enheter som Luftfartsverket bestimmer.

Luftfartsinspektionen

Luftfartsinspektionen fullgér Luftfartsverkets uppgifter i séker-
hetsfragor. Luftfartsinpektionen har i vissa avseenden en sjélv-
stindig stdllning 1 Luftfartsverkets organisation. Den faststéller
flygsdkerhetsbestimmelser och ansvarar for tillsynen 6ver flygsa-
kerheten (safety) och luftfartsskyddet (security) for den civila luft-
farten. Tillsynen omfattar bade flygdrift och flygmateriel, flygplat-
ser och flygtrafiktjénst.

Luftfartsinspektionen ansvarar for och beslutar i sadana fragor
om faststéllande av sékerhetsnormer for den civila luftfarten och
dess markanordningar som ankommer pa Luftfartsverket, fragor
om tillsyn over efterlevnaden av dessa normer, fragor om Gver-
vakning av den civila luftfarten och dess markanordningars tillfor-
litlighet frén flygsdkerhetssynpunkt, samt i sddana frdgor om
undersdkning av luftfartsolyckor som ankommer pa Luftfartsver-
ket.
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Om undersokning fran sdkerhetssynpunkt av luftfartsolyckor
och andra héndelser som beror luftfarten finns bestdmmelser i
lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor.

Olyckor och héndelser utreds p&4 motsvarande sétt som olyck-
orna och hindelserna i spartrafiken.

513  Sjofart

Ett fartyg skall, nar det halls i drift, vara sjovardigt. Héri ingar att
fartyget ar forsett med nédvéindiga anordningar till forebyggande
av ohélsa och olycksfall, bemannat pa betryggande sitt, tillrackligt
provianterat och utrustat samt sa lastat eller barlastat att sdkerhe-
ten for fartyg, liv eller gods inte dventyras.

Om undersokning fran sdkerhetssynpunkt av sjéolyckor och
andra hiandelser som berér sjofarten finns bestimmelser 1 lagen
(1990:712) om undersokning av olyckor.

Sjoforklaring skall hallas i vissa fall, bl.a. ndr nadgon har eller
kan antas ha avlidit eller fatt svar kroppsskada medan fartyget var
pa vdg, i samband med fartygets drift. Genom sjoforklaringen skall
handelsen och dess orsaker om mojligt klarldggas. Alla forhallan-
den som kan antas ha medverkat till hdndelsen eller vara av bety-
delse for sjosdkerhetssynpunkt skall utredas.

Ansvarsfordelning och organisation

Befilhavaren skall innan en resa paborjas se till att fartyget ar sjo-
vardigt. Under resan skall han eller hon vaka 6ver att fartyget halls
i sjovardigt skick. Om fel eller brist i sjovardigheten inte kan
avhjdlpas genast, skall befalhavaren omedelbart underrétta redaren
eller den som i redarens stille har befattning med fartyget. Befél-
havaren skall se till att fartyget framfors och handhas pa ett satt
som dr forenligt med gott sjomanskap. Han eller hon skall kdnna

’ Sjolagen (1994:1009), forordningen (1995:589) med instruktion for
Sjofartsverket.
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till de pabud och foreskrifter om sjofarten som géller for de far-
vatten som fartyget skall trafikera och pa de orter som det skall
anlopa. Om fartyget rdkar i sjondd, &r befdlhavaren skyldig att
gora allt som star i hans eller hennes makt for att rddda de
ombordvarande och bevara fartyget och lasten. S& lange som det
finns rimlig utsikt att fartyget kan rdddas far befdlhavaren inte
overge det utan att hans eller hennes liv &r i allvarlig fara. Antraf-
far befdlhavaren nagon i sjondd &r han eller hon skyldig att 1&mna
all hjalp som &r mdjlig och behovlig for att ridda den nddstillde,
om det kan ske utan allvarlig fara for det egna fartyget eller de
ombordvarande. Om befidlhavaren i annat fall far kinnedom om att
ndgon ar i sjondd eller om han eller hon far kinnedom om nagon
fara som hotar sjotrafiken, &r han eller hon under de fOrutsétt-
ningar som nyss angetts skyldig att vidta atgérder for att ridda den
nddstillde eller avvérja faran i enlighet med de foreskrifter som
regeringen meddelat for sddana fall. Befdlhavaren skall genast
rapportera till Sjofartsinspektionen nér hindelser av betydelse for
sjosdkerheten intraffat.

Passagerarna ér skyldiga att iaktta foreskrifter om ordning och
sdkerhet under resan.

Redaren kan domas till straffansvar om han eller hon forsum-
mar att avhjdlpa fel eller brist i sjovérdigheten, om han eller hon
bort dga kinnedom om felet eller bristen. Sak samma om han eller
hon underléter att, trots att det 4&r mojligt, hindra fartyget att ga till
sjOss nér en forestdende resa pa grund av fel eller brist i sjovardig-
heten kan bli forenad med allvarlig fara for de ombordvarande.

Sjofartsverket

Sjofartsverket &r central forvaltningsmyndighet med ett samlat
ansvar, sektorsansvar, for sjofarten. Inom Sjofartsverket finns en
Sjofartsinspektion och de andra enheter verket bestimmer.
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Sjofartsinspektionen

Sjofartsinspektionen ansvarar for och beslutar i fragor om fast-
stillande av tekniska sdkerhetsnormer for fartyg, av normer for
rdddningsorganisationen ombord pa fartyg och av sdkerhetsnormer
for farledsanordningar.4 Inspektionen utévar ocksa tillsyn over att
faststdllda sdkerhetsnormer foljs, samt genomfér sddana under-
sOkningar av sjoolyckor som ankommer péa Sjofartsverket.

5.2 Arbetsmiljo

Bestimmelserna om arbetsmiljé har tillkommit for att forebygga
ohélsa och olycksfall i arbetet samt att 4ven i 6vrigt uppna en god
arbetsmiljo.” Arbetsmiljon skall vara tillfredsstillande med hinsyn
till arbetets natur och den sociala och tekniska utvecklingen i sam-
hallet. Arbetsforhédllandena skall anpassas till méanniskors olika
forutsattningar 1 fysiskt och psykiskt avseende. Teknik, arbets-
organisation och arbetsinnehall skall utformas sa att arbetstagaren
inte utsdtts for fysiska eller psykiska belastningar som kan med-
fora ohélsa eller olycksfall.

Arbetet skall planldggas och anordnas sa, att det kan utforas i
en sund och sdker miljo. Arbetslokal skall vara utformad och
inredd att sé den ar lamplig fran arbetsmiljosynpunkt. Betryggande
skyddsatgiarder skall vidtas mot skada genom fall, ras, brand,
explosion, elektrisk strom eller liknande. Maskiner, redskap och
andra tekniska anordningar skall vara sa beskaffade och placerade
och brukas pa sddant sitt, att betryggande sékerhet ges mot ohédlsa
och olycksfall. Amne som kan foranleda ohilsa eller olycksfall far
anvindas endast under forhédllanden som ger betryggande sdkerhet.
Kan betryggande skydd mot ohélsa eller olycksfall inte nas pa
annat sétt, skall personlig skyddsutrustning anvéndas. Denna skall
tillhandahéllas genom arbetsgivarens forsorg.

Det &r forenat med straffansvar att eftersitta sikerhetskraven.

%13 § forordningen (1995:589) med instruktion for Sjofartsverket.
> Arbetsmiljlagen (1977:1160), arbetsmiljoforordningen (1977:1166).
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Ansvarsfordelning och organisation

Arbetsgivare och arbetstagare skall samverka for att dstadkomma
en god arbetsmiljo.

Arbetsgivaren skall vidta alla atgdrder som behdvs for att fore-
bygga att arbetstagaren utsatts for ohélsa eller olycksfall. Arbets-
givaren skall beakta den sarskilda risk for ohélsa och olycksfall
som kan folja av att arbetstagaren utfor arbete ensam, samt syste-
matiskt planera, leda och kontrollera verksamheten pa ett sitt som
leder till att arbetsmiljon uppfyller kraven. Han eller hon skall
utreda arbetsskador, fortlopande undersdka riskerna i verksam-
heten och vidta de tgirder som foranleds av detta. Atgérder som
inte kan vidtas omedelbart skall tidsplaneras.

Arbetstagaren skall medverka i arbetsmiljéarbetet och delta i
genomforandet av de atgirder som behdvs for att dstadkomma en
god arbetsmiljo.

Den som tillverkar, importerar, overldater eller uppldter en
maskin skall se till att anordningen erbjuder betryggande sdkerhet
mot ohélsa och olycksfall.

Den som tillverkar, importerar eller 6verldter ett dmne, som
kan foranleda ohélsa eller olycksfall, skall vidta de atgdrder som
behovs for att hindra eller motverka att &mnet vid avsedd anvind-
ning innebér risk fran skyddssynpunkt.

Den som installerar en teknisk anordning skall se till att
behovliga skyddsanordningar sétts upp och att i Gvrigt erforderliga
skyddsatgarder vidtas.

Den som ldter utfora byggnads- eller anldggningsarbete skall
vid projekteringen se till att arbetsmiljosynpunkter, avseende savil
byggskedet som det framtida brukandet, beaktas och att olika delar
av projekteringen samordnas. Aven arkitekter, konstruktérer och
andra som medverkar vid projekteringen, skall inom ramen for
sina uppdrag se till att arbetsmiljosynpunkter beaktas.

Skyddsombud foretrader arbetstagarna i arbetsmiljofragor och
skall verka for en tillfredsstdllande arbetsmiljo. I detta syfte skall
ombudet vaka dver skyddet mot ohédlsa och olycksfall samt dver
att arbetsgivaren uppfyller kraven. Vid arbetsstélle, ddr minst
femtio arbetstagare regelbundet sysselsdttes, skall finnas en
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skyddskommitté, sammansatt av foretridare for arbetsgivaren och
arbetstagarna.

Arbetarskyddsverket

Arbetarskyddsstyrelsen ger ut foreskrifter som preciserar arbets-
miljolagen med mer detaljerade regler. Yrkesinspektionen kon-
trollerar arbetsplatserna frén sidkerhetssynpunkt. Tillsammans bil-
dar Arbetarskyddsstyrelsen och Yrkesinspektionen Arbetarskydds-
verket.’

Arbetarskyddsstyrelsen

Arbetarskyddsstyrelsen dr central fOrvaltningsmyndighet for
arbetsmiljo- och arbetstidsfrdgor och chefsmyndighet for Yrkesin-
spektionen. I Arbetarskyddstyrelsens uppgifter ingar bland annat
att ha den centrala tillsynen Over arbetsmiljo- och arbetstidslag-
stiftningen, meddela foreskrifter och allmédnna rad, ta de initiativ
som utvecklingen pa arbetsmiljoomradet kriver, leda, samordna
och utveckla verksamheten inom Arbetarskyddsverket, delta i
internationellt samarbete inom arbetsmiljdomradet samt ansvara
for ett informationssystem for arbetsskador och framstilla och
sprida information.

Yrkesinspektionen

Yrkesinspektionen dr indelad i tio distrikt. I varje distrikt finns en
beslutande yrkesinspektionssnimnd, med tillsynsdirektéren som
ordforande. Pé distrikten, vars dagliga arbete leds av en tillsyns-
direktor, arbetar yrkesinspektorer med olika specialkompetens for
till exempel kemi, byggen, belastningsergonomi samt jurister och
yrkeshygieniker. Varje distrikt har ocksa en eller flera lédkare knuta
till verksamheten.

% Forordningen (1988:730) med instruktion for Arbetarskyddsverket.
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Yrkesinspektionen skall bland annat folja utvecklingen inom
arbetsmiljoomrédet, se till att arbetsmiljo- och arbetstidslagarna
foljs samt framja skyddsverksamheten pé arbetsplatserna.

Yrkesinspektionen arbetar genom inspektioner, information
och s.k. arbetsskadeutredningar.

5.3 Sammanfattande analys
Andra transportslag

Inom den sparbundna trafiken, luftfarten och sj6farten kan Nollvi-
sionen sdgas vara pa god vidg sedan linge, om &n inte uttalat pa det
sitt som riksdagen formellt beslutade om i juni 1998.” Inom dessa
transportslag har man sedan tidigare ett langsiktigt och systema-
tiskt sdkerhetsarbete, varfor ocksa sdkerhetsnivan generellt sett
redan 4r hog.® Det fortsatta sikerhetsarbetet koncentreras pé att
vidmakthalla — och forbéttra — denna niva. Dock kan konstateras
att inom de delar av luftfarten och sj6farten som utgérs av ’nojes-
och rekreationsverksamhet” i form av privatflyg och fritidsbats-
trafik intraffar flera dédsolyckor arligen.

Ytterligare en viktig skillnad jamfort med végtransportsektorn
ar att antalet systemutformare &r relativt begrénsat, samt att ansva-
ret for olika delmoment i trafiken sammantaget kan sdgas vara
tydligare specificerat.

Jarnvagsinspektionen, Luftfartsinspektionen och Sjoéfartsin-
spektionen ér till struktur mycket lika. Alla tre inspektionerna har
sin organisatoriska hemvist knuten till respektive trafikverk och

7 Prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling, bet.
1997/98:TU10, rskr. 1997/98/266

¥ Saledes omkom under 1998 71 personer till fljd av jarnvigsolyckor
(inklusive sjalvmordsolyckorna). Inga olyckor med omkomna har intréffat
inom den tunga luftfarten sedan ar 1977. Inom sjofarten har under
perioden 1990-1998 sammanlagt 25 personer avlidit till foljd av fartygs-
olyckor. Killa: En sdker trafik, Underlag om mal, matt och metoder,
Rapport fran arbetsgrupp inom SIKA:s méaluppdrag 1999-11-29.
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deras huvudsakliga verksamhet bestér i att utveckla regler och att i
forhand utifran ett sdkerhetsperspektiv granska och godkénna for-
don/fartyg, infrastruktur och trafikutdvare. Andra viktiga uppgifter
for inspektionerna dr att genomfora tillsyn av olika delar av trans-
portsystemet utifran respektive regelverk. Undersokningar av
olyckor och rekommendationer till sékerhetsforbéttrade atgérder
ingar ocksa som en betydande del i verksamheten.

Pé senare ar har ocksé inspektionernas verksamhet utvecklas
mot att, framfor allt genom utbildning, stotta de olika ansvariga
aktorernas ambition till egenkontroll och utveckling i linje med det
kvalitetsforbattringsarbete som sprider sig i samhillet. En utgangs-
punkt &r att vidl utvecklade kvalitetssékringssystem minskar
behovet av att i detalj reglera olika processer och komponenter.

Det léngsiktiga malet for inspektionernas verksamhet ar att
ingen skall dodas eller allvarligt skadas till £6ljd av trafikolyckor i
transportsystemet (Nollvisionen) och att transportsystemets
utformning och funktion skall anpassas till detta krav.

Arbetsmiljo

Nollvisionstanken finns dven inom arbetsmiljdomradet, 4ven om
det inte &r klart uttalat hir att ingen skall dodas eller allvarligt ska-
das till f6ljd av olyckor i arbetet. Syftet ar i stéllet att dstadkomma
en successiv forbattring, genom att forebygga ohélsa och olycks-
fall i arbetet och dven i 6vrigt uppné en god arbetsmil;jo.

Sammantaget kan dven inom detta omrade ansvaret for olika
delmoment i den verksamhet som skall leda till bittre arbetsmiljo
ségas vara noggrant specificerat.

Savil samhéllet som arbetslivet och arbetsmiljon har féréndrats
under den tid som gétt sedan Arbetarskyddsstyrelsen och Arbetar-
skyddsverket bildades.” Sett utifran Arbetarsskyddsstyrelsens
horisont kunde 1950- och 1960-talen beskrivas som teknikens arti-
onden, under 1970-talet dominerade de kemiska riskerna i arbets-

°Killa: Arbetsmiljén — en grundsten i vélfardsbygget (Arbetarsskydds-
styrelsen 1999).
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livet och under 1980-talet stod belastningsskadorna i fokus. Aven
de psykosociala fragorna fick storre utrymme i debatten och en
okad legitimitet i det allmdnna medvetandet. Internkontroll, sys-
temtillsyn och arbetsgivaransvar kom under 1990-talet.

Tillsynsverksamheten har fordndrats och tyngdpunkten i tillsy-
nen forskjutits fran detaljkontroll till kontroll av hur arbetsmiljo-
frdgorna generellt hanteras i foretagen och hur arbetsgivaren lever
upp till sitt ansvar for arbetsmiljon. Exempelvis kontrolleras
genom systeminspektioner att arbetsgivaren har ett fungerande
arbetsmiljoarbete.

Mot denna bakgrund kan konstateras att antalet dodsfall i
arbetsolyckor har minskat radikalt sedan 1955:

Dédsfall i arbetsolyckor 1955-1999, Arbetstagare
Antal dédsfall
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Diagrammet &r hdmtat fran Arbetarskyddsstyrelsens och Yrkesin-
spektionens hemsida (www.arbsky.se). (Ar 1998 dog 67
ménniskor i arbetsplatsolyckor. 16 av dessa dodsfall var relaterade
till végtrafiken.)
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Slutsatser

Utredningen kan konstatera att over tiden och for olika verksam-
hetsomraden har olika strategimodeller valts i fraga om sédkerhets-
och/eller kvalitetsarbete:

o sidkerhetskrav antingen pa detaljniva eller pa en 6vergripande
niva

e uppfoljning antingen med kontrollerande eller informe-
rande/larande syfte.

Det forefaller som om ingen av modellerna har anvénts statiskt. En
viktig slutsats dr darfor att en organisation inom sidkerhetsomradet
maste vara sa flexibel att den kan arbeta med alla eller envar av
modellerna, beroende pa vilken situation som rader. Dock kan
konstateras att myndigheter som arbetar med fragor som ror akuta
hot mot ménniskors liv och hélsa ofta har en relativt sett storre
andel kontroll &n information i sin verksamhetsinriktning.
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6 Produktsikerhet m.m.

Enligt direktiven skall utredaren beakta de bestimmelser om pro-
dukters och tjinsters sdkerhet som finns inom andra juridiska
omraden och dverviaga hur dessa gar att applicera pa végtransport-
systemet.

6.1 Produktsakerhet

Produktsikerhetslagen' (PSL) tillimpas i frdga om varor och
tjdnster som tillhandahalls i nédringsverksamhet och i fraga om
varor som tillhandahélls i offentlig verksamhet.”> En forutséttning
ar att varan eller tjansten i inte obetydlig omfattning utnyttjas eller
kan komma att utnyttjas av konsumenter for enskilt bruk. Syftet
med bestimmelserna &r att motverka att farliga varor och tjanster
orsakar person- eller egendomsskador. Med farliga varor och
tjdnster avses sddana varor eller tjdnster som ar férenade med ris-
ker, vilka antingen framstar som onddiga med hénsyn till méjliga
skyddsétgirder eller som &r svéra att forutse for brukarna.’

! Produktsikerhetslagen (1988:1604).

* Enligt prop. 1995/96:123, Produktsikerhetslagen och offentlig verk-
samhet, faller i princip alla varor som tillhandahalls i offentlig verksamhet
(dvs. verksamhet som bedrivs av staten, kommuner eller landsting) inom
lagens tillimpningsomrade. Lagen blir tillimplig exempelvis vid
forséljning, utldning och uthyrning, och omfattar sddana omraden som
hélso- och sjukvard, utbildningsvisendet, barnomsorg, dldreomsorg samt
sport- och fritidsverksamheten.

? Prop. 1988/89:23 om produktsikerhetslag.
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Néringsidkaren kan aldggas att ldmna sékerhetsinformation,
forbjudas att tillhandahélla varor och tjénster, aldggas att 1&dmna
varningsinformation, &ldggas att aterkalla varor och tjénster eller
forbjudas att exportera varor. Lagen bygger dock pa att nirings-
idkarna i forsta hand frivilligt skall vidta anvisade atgérder. Néar
sddana étgirder behover vidtas bor darfor tillsynsmyndigheten ta
upp forhandlingar med néringsidkaren, om inte saken bradskar
eller omstdndigheterna i 6vrigt talar mot att forhandlingar tas upp.

Tillsynen av efterlevnaden av PSL utévas av Konsumentverket
i frdga om varor och tjidnster som inte ér specialreglerade.* Betrif-
fande specialreglerade varor och tjinster ligger tillsynsuppgiften
pa den myndighet som enligt specialregleringen ar tillsynsmyn-
dighet betriiffande varan eller tjansten i fraga.’

Om tillsynsmyndigheten inte kan form& en néringsidkare att
vidta erforderliga sdkerhetsatgdrder, kan myndigheten vénda sig
till Konsumentombudsmannen med begéran om att fragan fors till
Marknadsdomstolen. Delar KO tillsynsmyndighetens uppfattning,
skall han ansoka hos Marknadsdomstolen om éldggande eller for-
bud enligt lagen. Marknadsomstolens beslut kan inte 6verklagas.

Enligt 3 § PSL fér ett aldggande eller forbud enligt lagen inte
meddelas i den mén det i annan forfattning eller i beslut av myn-
dighet har meddelats sirskilda bestimmelser om varan eller tjins-
ten med samma &ndamal som éaldggandet eller forbudet skulle
fylla. Det innebér att PSL:s bestdmmelser i stor utstrdckning sétts
ur spel pa de omréden som é&r specialreglerade.

* Som exempel pa s.k. produktorienterad speciallagstiftning (som giller
hanteringen av produkter pa ett speciellt produktomrade) anges i prop
1995/96:123, Produktsdkerhetslagen och offentlig verksamhet, bilaga 4,
bl.a. livsmedelslagstiftningen, ldkemedelslagstiftningen, kemikalielag-
stiftningen, fordonslagstiftningen, ellagstiftningen, personlig skyddsut-
rustning for privat bruk, lagen om leksakers sdkerhet och byggprodukt-
lagstiftningen.

> Jamfor t.ex. 35 § fordonskungorelsen (1972:595) av vilken framgér att
Vigverket har att utdva tillsyn enligt produktsdkerhetslagen.
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6.1.1 Produktansvar

Bestimmelserna om produktansvar® behandlar skadestidndsansvar
for produktskador, och bygger pa ett EG-direktiv om produkt-
ansvar som antogs ar 1985.7 Eftersom syftet med denna utredning
inte &r att undersoka och fordndra mojligheten for sakdgare att i
enskilda fall kunna driva civilrdttsliga processer kommer frdgan
inte att belysas ndrmare hér. Dock konstateras att skadestédnds-
ansvaret enbart omfattar skador som orsakats av losa saker
(produkter), medan produktsidkerhetsbegreppet avser savil varor
som tjanster (utom savitt avser det offentligas verksamhet).

6.1.2 Producentansvar

Det s.k. producentansvaret utgér primirt en del av miljolagstift-
ningen och inrymmer inga trafiksdkerhetsaspekter.

Diackproducenterna ar skyldiga att pa ett miljomassigt godtag-
bart sitt ta hand om dick som har tjinat ut.® Syftet r att minst 80
procent av alla ddck som arligen aterlimnas skall omhédndertas pa
annat sitt 4n genom deponering. Den som yrkesmaéssigt tillverkar
bilar i Sverige, eller den som yrkesmaéssigt for in bilar till Sverige,
ansvarar for att uttjanta bilar (med en totalvikt upp t.o.m. 3 500
kg) tas om hand om ett miljoriktigt sétt, och att materialet som
ingdr i bilarna atervinns och &teranviinds.’” Syftet dr att avfalls-
mangderna vid skrotning av bilar, och behovet av nytt material,
ddarmed skall minska. Ordningen avser att direkt eller indirekt styra
tillverkarna av bilar att konstruera bilar som &dr anpassade for en
hog grad av atervinning.

® Produktansvarslagen (1992:18).

"Rédets direktiv(85/374/EEG) den 25 juli 1985 om tillnirmning av
medlemsstaternas lagar och andra forfattningar om skadestandsansvar for
produkter med sdkerhetsbrister.

¥ Forordningen (1994:1236) om producentansvar for dick.

? Forordningen (1997:788) om producentansvar for bilar.



94  Produktsdkerhet m.m. SOU 2000:43

6.2 Sammanfattande analys

Regleringen om produktsikerhet och produktansvar skall mot-
verka att farliga varor och tjanster orsakar person- eller egendoms-
skador.'” Myndigheterna har méjlighet till tvAngsvisa ingrepp, men
de Onskvirda fordndringarna bor sa langt som mdéjlighet genom-
foras pa grundval av frivilliga ataganden. Egenkontrollen har alltsa
fatt en framskjuten roll.

PSL:s tillimpningsomrade begrinsas genom dess 3 §, och ute-
sluter fall da det i annan forfattning eller ett myndighetsbeslut har
meddelats sérskilda bestimmelser med samma dndamél som ett
alaggande eller forbud enligt PSL skulle fylla. PSL &r tdnkt att
komplettera speciallagstiftningen. Bestimmelserna i produkt-
sikerhetslagen skall séledes tillimpas nér speciallagstiftning sak-
nas. Vidare skall produktsidkerhetslagen tillimpas pa specialregle-
rade varor och tjinster, i den man speciallagstiftningen saknar
motsvarighet till de former av sdkerhetsatgirder som den fore-
slagna lagen tillhandahiller”." Men att t.ex. anvindningsforbud
kan meddelas enligt annan lagstiftning — som &r fallet pa arbets-
miljéomradet, eller pa fordonsomréadet ifraga om bilar som saknar
foreskriven utrustning — hindrar dock inte att siljforbud meddelas
enligt PSL. Speciallagstiftningen har dd en begrinsad riackvidd
och ett sdljforbud far ett vidare d&ndamal dn det speciallagstift-
ningen har.

Utredningen kan mot denna bakgrund sammanfattningsvis kon-
statera att det inte torde foreligga nagot behov av att ytterligare
applicera produktsdkerhetslagstiftningen pa végtransportsystemet.
I den man speciallagstiftningen pa omradet innehéller rena luckor
avseende berorda varors och tjansters sikerhet torde PSL trdda in
och técka dessa.

Samtidigt bor dock dn en gang framhallas att PSL inte har
foretrade framfor en specialreglering som har samma dndamal som
PSL, inte ens om denna eventuellt upplevs som mindre vl funge-

' Produktsikerhetslagen  (1988:1604) och  produktansvarslagen

(1992:18).
" Prop 1988/89:23 om produktsikerhetslag.
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rande. En s&dan brist fér i stéllet ldkas genom forfattningsdndring
pa vanligt sétt.

Det sirskilda producentansvaret lagger tyngdpunkten pa miljo-
hénsyn, och &ldgger producenter av bl.a. dick och bilar en skyl-
dighet att pa ett miljoméssigt godtagbart sétt ta hand om uttjént
material frén dessa produkter. En motsvarande skyldighet att ta
ansvar pa trafiksdkerhetsomrédet técks enligt utredningens mening
vél in av det ansvar for systemutformarna som beskrivs i forslaget
till lag om ansvaret for sdkerheten i vigtransportsystemet.
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7 Utvecklingsfragor inom
skolvisendet

Skolan har under 1990-talet gatt frdn detaljstyrning till mél- och
resultatstyrning, och det finns enligt utredningens bedémning vik-
tiga erfarenheter frdn denna utveckling att dra lirdom av. Utred-
ningen har dérfor valt att ocksa belysa skolsektorn, inte for att
denna specifikt arbetar med sikerhet och sikerhetsansvar, utan for
att séttet att styra skolan enligt utredningens mening ger uttryck
for ett synsitt som 4r intressant dven ifraga om att astadkomma en
snabb och stindig forbéttring av végtransportsystemet.

7.1 Utgangspunkter

Utgangspunkten ar att alla barn och ungdomar, oberoende av kon,
geografiskt hemvist samt sociala och ekonomiska forhallanden,
skall ha lika tillgdng till utbildning i det offentliga skolvédsendet
for barn och ungdom. Utbildningen skall vara likvérdig, varhelst
den anordnas i landet. I utbildningen skall hinsyn tas till elever
med sérskilda behov.

Till den obligatoriska skolan rdknas grundskolan, sameskolan,
specialskolan och sérskolan. De fristdende skolorna dr 6ppna for
alla och méste vara godkédnda av Skolverket. Elevens hemkommun
ger skolan bidrag per elev och skolar. Undervisningen i de fristé-
ende skolorna ska ha samma mal som i de kommunala skolorna,
men kan ha en inriktning som skiljer sig fran de kommunala sko-
lornas.
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Ansvarsfordelning och organisation'

Sattet att styra skolan genom centralt utformade bestimmelser
samt detaljerade regler och anvisningar har dvergetts for en s.k.
mal- och resultatorienterad styrning. Riksdagen och regeringen
anger riksgiltiga mél och riktlinjer for arbetet i alla skolor och
faststéller laroplaner for det offentliga skolvasendet.

Det kommunala driftansvaret

Inom de ramar som staten anger dr det kommunerna som har
huvudansvaret for verksamheten. Kommunerna har stor frihet att
avgora hur verksamheten skall organiseras for att de riksgiltiga
malen skall uppnas. Kommunerna skall svara for att skolan far de
resurser och de forutséttningar i 6vrigt som behdvs.

Varje kommun och skola skall arligen upprétta skriftliga kva-
litetsredovisningar som ett led i den kontinuerliga uppféljningen
och utvirderingen av skolplanen och arbetsplanen.>

Ansvaret i den enskilda skolan

Med utgangspunkt i de riksgiltiga malen och riktlinjerna och med
de redskap och forutsattningar som kommunen pa politisk niva ger
ar det rektor och ldrare som i samarbete med eleverna skall ge
skolarbetet struktur och innehall. De skall ocksa bestimma mélen
for undervisningen. Detta ar det professionella ansvaret i skolan.

All personal i skolan skall bidra till att skolans mal uppfylls,
dven om huvudansvaret vilar pa rektor och larare.

Varje skola skall arligen uppréitta skriftliga kvalitetsredovis-
ningar som ett led i den kontinuerliga uppfoljningen och utvérde-
ringen av skolplanen och arbetsplanen.’

' Killa: Skolverkets hemsida: www.skolverket.se
* Forordningen (1997:702) om kvalitetsredovisning inom skolvisendet.
? Forordningen (1997:702) om kvalitetsredovisning inom skolvisendet.
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Resultatredovisning

Eftersom riksdagen och regeringen har ett dvergripande nationellt
ansvar for skolans resultat och skolans utveckling, maste verksam-
heten 1 skolan kunna féljas och utviarderas. En sddan uppf6ljning
och utvidrdering skall ske pa alla nivaer i skolsystemet. Den skall
ligga till grund for nya beslut om hur malen skall uppnas och vara
en stiandig kélla till fornyelse och forbattringar.

Kommunerna dr skyldiga att lamna uppgifter om skolan och
delta i utvdrderingen av den. Skolverket har till uppgift att sam-
manstélla uppgifterna och svara for rapporteringen av tillstandet i
skolan till regeringen. Rapporterna bygger, forutom pa kommu-
nernas uppgifter om skolan, pa Skolverkets egna undersékningar.

Skolverket

Statens skolverk &r central forvaltningsmyndighet for det offent-
liga skolvédsendet och for den av det allmidnna anordnade forskole-
verksamheten och skolbarnsomsorgen (barnomsorgen).* Skolver-
ket skall verka for att de mal och riktlinjer forverkligas som riks-
dagen och regeringen har faststillt for verkets ansvarsomrade och
darvid bl.a. félja upp och utvdrdera skolvdsendet och barnom-
sorgen, utveckla, kontrollera och stédja kvalitetssdkringsarbete i
skolviasendet och barnomsorgen, samt sammanfatta och publicera
resultaten av sitt arbete med uppfoljning, utvardering, kvalitetssak-
ring och tillsyn.

I tillsynsverksamheten har Skolverket skyldighet att se till att
skollagens bestimmelser f6ljs och att den enskilde elevens ritt
respekteras.

Tillsynen &r en kontroll som kompletterar uppfoljning och
utvardering.

Tillsynen inriktas mot omraden som har stor betydelse for
barns och ungas rétt och integritet och mot saddant som ar viktigt

* Forordningen (1991:1121) med instruktion for statens Skolverk.
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for den nationella likvdrdigheten. Huvudmannen sjélv har dock
alltid ett primart tillsynsansvar for sin verksamhet.

Skolverket har inte tillsynsansvar for enskilda forskolor,
enskild forskoleklass och skolbarnsomsorg. Kommunen har hér
hela tillsynsansvaret.

Statliga utbildningsinspektdrer granskar kvaliteten i1 den
svenska skolan. Inspektorerna undersoker vilka mojligheter och
svérigheter skolorna har att uppfylla de nationella malen och ldm-
nar forslag till fordndringar. Inspektorerna ér férordnade av rege-
ringen.

Vid Skolverket finns en kvalitetsgranskningsndmnd med upp-
gift att granska och vérdera kvalitet och resultat i undervisning och
annan verksamhet i skolvdsendet och barnomsorgen (kvalitets-
granskning). N&dmnden skall dérvid sérskilt bedéma om mélen for
utbildningen respektive verksamheten har uppnétts. Regeringen
anger nérmare riktlinjer for denna kvalitetsgranskning. Ndmnden
skall &rligen ldamna en rapport till regeringen 6ver sin verksamhet.
I rapporten kan ndmnden foresla nya granskningsomréden.

7.2 Sammanfattande analys

Ansvaret for skolomradet fordndrades 1991. Inforandet av mal-
och resultatstyrningen har stillt krav pd huvudménnens formaga
att folja, vérdera och kontrollera skolans verksamhet. Skolverkets
verksamhet har mot denna bakgrund under senare &r inriktats mot
att stirka kommunernas formaga att genom egen uppfoljning,
utvérdering och tillsyn styra sin skola. Arbetet med kvalitetsut-
veckling och kvalitetssékring har intensifierats. Regeringen har
bl.a. faststéllt en sérskild forordning (1997:702) om kvalitetsredo-
visning inom skolvésendet.

Tillsynsinstrumentet anvénds som sista ldnken i en paverkans-
eller kontrollkedja. Den delas upp i systematisk tillsyn for natio-
nell likvdrdighet (s.k. bred kommungranskning), regelbunden till-
syn av fristdende skolor samt tillsyn med anledning av uppgifter
frén enskilda, media m.m. (s.k. enskilda drenden). Tillsynen kan
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resultera i kritik mot huvudmannen i ett beslut. Skolverket saknar
egna sanktionsmojligheter mot offentliga skolhuvudmén och
huvudmén for barnomsorgen, men kan om det foreligger starka
skal, foresla regeringen att meddela foreskrifter eller vidta atgérder
mot offentliga skolhuvudmin. Det sistnimnda instrumentet har
savitt ként inte anvénts, framfor allt beroende pa att huvudménnen
som regel réttat sig efter Skolverkets beslut.

Skolvisendet har enligt utredningens beddémning kommit en
bra bit pa vig i en utveckling vars motsvarighet utredningen nu
foreslar dven for végtransportsystemet: kraftigt minskad detalj-
styrning och 1 stillet 6kad mél- och resultatstyrning i kombination
med kvalitetssystem och egenkontroll.
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8 Overviganden och forslag
8.1 Ett annat synsitt

En humanistisk ménniskosyn innebér respekt for ménniskovérdet,
dess okrinkbarhet och for att individen ses som en aktivt hand-
lande, ansvarig social varelse som strévar efter att forma sina lev-
nadsvillkor i enlighet med sina O6nskemél och behov, men som
samtidigt strivar efter att i ett demokratiskt sammanhang ta med-
ansvar for helheten och andras bésta. Liv och hélsa har alltid fore-
tride framfor annan nytta. Liv och hélsa fér inte offras for materi-
ella eller andra vinster.

Utredningens bedéomning: Nollvisionen uttrycker den huma-
nistiska maéanniskosynens respekt for ménniskovdrdet som
sadant inom vagtransportsystemet.

Eftersom det pagar en diskussion i samhéllet om Nollvisionen, och
Nollvisionen r ett annorlunda tankemonster som kommer att dis-
kuteras och ifrdgaséttas under ldng tid, vill utredningen klart dek-
larera sin syn pa denna.

En grundldggande utgangspunkt i den svenska hilsopolitiken ar
den humanistiska ménniskosynen. Detta etiska stéllningstagande
beskrivs i flera statliga utredningar, senast i ett delbetéinkande fran
den Nationella Folkhédlsokommittén, Héilsa péd lika villkor/andra
steget mot nationella folkhdlsomal, SOU 1999:137. FN:s konven-
tion om barnens réttigheter artikel 6 &r ett annat bra exempel pa
denna princip nédmligen att:
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”Konventionsstaterna erkdnner att varje barn har en inneboende rétt
till livet. Konventionsstaterna skall till det yttersta av sin forméga
sékerstilla barnets 6verlevnad och utveckling.”

Nollvisionen som ett langsiktigt mal for sdkerhetsarbetet i trans-
portsektorn ar ett uttryck for den humanistiska méanniskosynen och
ar ett viktigt forhallningssétt for transportsektorns utveckling.
Detta humanistiska forhallningssitt kontrasterar dock betydligt
mot 1 dag dominerande ectiska forhéllningssattet inom végtrans-
portsystemet diar man bland annat véger liv och hilsa mot andra
nyttigheter som framkomlighet och effektivitet.

Sjdlvfallet kan inte kravet pa ett sdkert vagtransportsystem upp-
fyllas Over en natt utan utvecklingen maste ske steg for steg bero-
ende av sambhdllets resurser och vad som ar tekniskt och politiskt
mojligt. Det ar i denna utveckling som kvantifierade effektmal kan
fylla ett syfte. Vart vi ar pa vag far det dock inte rada ndgon som
helst tvivel om. Liv och hélsa skall langsiktigt vara dimensione-
rande for vigtransportsystemet.

For att detta synsétt skall kunna forverkligas bor det institutio-
nella regelverket for vigtransportsystemet kompletteras med fol-
jande tre — delvis sammanhédngande — komponenter:

* en lagstiftning som tydliggdr systemutformarnas ansvar,

 tillsyn 6ver hur lagen och de foreskrifter som meddelas med
stod av lagen efterlevs, samt

* en skyldighet for systemutformarna att systematiskt undersoka
och utvirdera vigtrafikolyckor som inneburit att en eller flera
manniskor dodats eller skadats allvarligt.

Utredningens forslag: Riksdagens principbeslut om Nollvisio-
nen och systemutformarnas ansvar for sikerheten i végtrafiken
skall lagregleras.

Idag avilar sa gott som hela det juridiska och det moraliska ansva-
ret for sdkerhet pd den enskilde trafikanten. Detta synsatt ater-
speglas bl ai 1 § 2 kap trafikférordningen (1998:1276):
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”For att undvika trafikolyckor skall en trafikant iaktta den omsorg och
varsamhet som krdvs med hinsyn till omstandigheterna...”

Den gillande lagstiftningen inom végtransportsystemet bidrar,
genom att den i huvudsak ensidigt pekar ut individen, sannolikt till
bade felaktiga och kontraproduktiva attityder. Idag vet vi ndmligen
att den enskilde inte kan kontrollera sin egen och andras sikerhet
mer &n till viss del. De ldnkar som formar kedjan som leder till en
skada kan brytas mer effektivt hos de olika systemutformare &n
hos den enskilde brukaren. For att &stadkomma en process mot ett
sékert végtransportsystem krivs dérfor en fordndring av de rétts-
liga normerna som innebdr att systemutformarna far ett uttalat
ansvar for att forhindra olyckor som medfor att manniskor dodas
eller skadas allvarligt' i trafiken.

Riksdagens beslut om Nollvisionen och dess principiella
instéllning till systemutformarnas ansvar var i grunden ett forsta
steg till att ifrdgasdtta dessa institutionella fOrutséttningar. I de
analyser som utredningen har gjort har vi kunnat konstatera att det
som saknas 1 végtrafiklagstiftningen &r en sammanhaéllen system-
syn och ett uttalat ansvar for systemutformarna.

Utredningens bedomning: En statlig tillsyn med legitimitet &r
nddvéndig for att sékerstilla &ndamalet med den nya lagen.

Lagforslaget har karaktiren av en s.k. ramlag. Det behovs en sér-
skild instans med uppgift att fortydliga och folja upp genomforan-
det av lagens intentioner och stirka forutsittningarna for en séker
végtrafik.

" Frigan om ett nytt hilsomatt for trafiksikerhetsarbetet inom vig-
transportsystemet &r just nu under utredning. I avvaktan hérpa anvénds i
detta betéinkande begreppet “allvarlig skada” med foljande betydelse:
personskada som under hela eller del av livet medfor viss form och grad
av handikapp. Begreppet skall e¢j forvixlas med den definition av svér
personskada som polisen tillimpar vid rapportering av végtrafikolyckor.
(Forebild: Pa vig mot det trafiksékra samhéllet, Ds 1997:13).



106  Overviiganden och forslag SOU 2000:43

Utredningen har redan i sin ldgesrapport den 13 december 1999
foreslagit att en sérskild tillsynsmyndighet, Vigtrafikinspektionen,
skall inrédttas med uppgift att sdkerstdlla dndamélet med den nya
lagen.

Utredningens nérmare ¢verviganden och forslag ifrdga om till-
synsverksamheten framgar av avsnitt 8.2.

Utredningens forslag: Alla végtrafikolyckor som medfor att en
eller flera médnniskor dddas skall undersokas fran sdkerhetssyn-
punkt. Systemutformarna skall ha ansvaret for att genomf6ra
olycksundersékningarna.

Om det intriffar en allvarlig olycka eller ett allvarligt olyckstill-
bud, dr det frén sdkerhetssynpunkt angeléget att orsakerna klar-
laggs sa att liknande olyckor eller tillbud kan undvikas i framti-
den.” Inom ramen for det moderna kvalitetssikringsarbetet dr det
ocksa grundldggande att ha vetskap om var problemen finns inom
verksamhetsomradet, 16sa dessa, dra lirdom av det intrdffade och
forhindra att problemen uppstar pé nytt.

Samhillets intresse av undersokningar i detta syfte tillgodoses i
dag genom vissa olycksundersokningar for vilka Statens haveri-
kommission (SHK) har huvudansvaret.” Dessutom bedriver Vig-
verket, som ett led i sitt sektorsansvar, djupstudier i syfte att ident-
fiera sannolika olycksorsaker och dokumentera olycksforloppet
och skadeutfallet.

Vi finner det dock angelédget att alla olyckor som innebér hélso-
forlust utreds frén sédkerhetssynpunkt och att utredningarna utfors
av den eller alla de systemutformare som svarat for den del/de

* Inledningsvis vill vi klargora att syftet med de olycksundersokningar
som diskuteras i detta betinkande enbart &r sdkerhets- och kvalitets-
forbattring. Undersokningarna skall inte pad nagot sdtt sammanblandas
med andra utredningar som genomfors utifran exempelvis civilrittsliga
eller straffrattsliga aspekter.

? Lagen (1990:712) om undersokning av olyckor, forordning (1990:717)
om undersokning av olyckor.
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delar av systemets utformning som brustit. Tyvérr faller det forst-
nimnda i dag pd grund av sin orimlighet. Det sker alltfor manga
vagtrafikolyckor for att detta skall vara praktiskt och ekonomiskt
forsvarbart. Inte ens olyckor dir manniskor skadas allvarligt kommer att
regelmdssigt kunna undersokas. Utredningen foreslar darfor att
systemutformarna dlaggs att utreda de olyckor som leder till dodsfall.
Andra héndelser som har betydelse fér majligheten att skapa ett sdkert
vagtransportsystem kan studeras genom temaundersékningar som utfors i
annan ordning. Med tiden mdste det dock finnas utrymme for att
systematiskt utreda alla olyckor med allvarliga personskador.

Utredningens ndrmare Overviaganden och forslag till ordning
for undersokning av végtrafikolyckor framgér av avsnitt 8.2.6.

8.2 En lag om ansvar for sikerheten i
vagtransportsystemet
(végtrafikansvarslagen)

Vi finner att en lag om ansvar for sidkerheten i végtransport-
systemet (végtrafikansvarslagen) ar motiverad av flera skal.

En lag som ger de nirmare forutsittningarna for sékerhets-
ansvaret i vigtrafiken dr, som vi ser det, ndodvindig for att riks-
dagsbeslutet 1997 om Nollvisionen® skall kunna verkstillas. En
lag, som tydligt visar pa4 de ansvariga och deras skyldigheter, &r
dven en forutsittning for att den faktiska forbéttringsprocessen
skall komma igéng. Ytterligare en konsekvens av en sddan lag-
stiftning &r att i och med att sédkerheten i vigtransportsystemet blir
dimensionerande for systemutformarnas langsiktiga och kort-
siktiga verksamhet, finns det ingen mojlighet att sétta sédkerheten
”pé undantag” i de fall det uppstar brist pa budgetresurser.

I direktiven konstaterar ocksé regeringen att det &r naturligt att
végtrafiken omges av en effektiv, tydlig och enhetlig lagstiftning
for att sékra trafikanternas ritt till en siker vigtrafik. En av utred-

* Prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksikra samhillet, bet.
1997/98:TUA4, rskr. 1997/98:11).
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ningens uppgifter ar darfor att foresla lampliga regler for vig-
transportsystemet.
Utgéngspunkter hérvidlag skall vara

¢ Nollvisionen, och

* utifrdn denna kartlagda brister i nuvarande lagstiftning avse-
ende systemutformarnas ansvar for ett sikert vigtransportsys-
tem samt

» gillande bestimmelser om sékerhet inom andra transportslag,
och 1 arbetslivet, som kan vara applicerbara pa végtransport-
systemet.

Av direktiven framgar vidare att regeringen finner gillande rétt
vara nojaktig i friga om enskildas mdjligheter att driva civilrétts-
liga processer mot t.ex. vighéllare, fordonstillverkare och akerier.
Forslaget skall dérfor inte omfatta nigra fordndringar av sédana
regleringar. I dversynen ingér inte heller att se dver géillande tra-
fikregler och sanktionssystem for végtrafikanter. Déremot finns
det i och med riksdagens beslut om Nollvisionen ett behov av att
klargora systemutformarnas ansvar for sdkerheten inom végtrans-
portsystemet. Enligt direktiven bor lagstiftningen darfor bl.a.
“tydliggora systemutformarnas skyldighet att pa ett planlagt sétt
tillimpa bésta mojliga teknik och ordna bl.a. infrastruktur, fordon
och transporter sd att ménniskors tolerans mot yttre vald vid tra-
fikolyckor inte dverskrids vid normalt anvdndande av systemet”.

8.2.1 Huvudprinciper

Utredningens bedéomning: Den nya lagen bor innehalla de
generella regler som krévs for att

— identifiera systemutformarna och det ansvar som &vilar dem,
samt for att

— legitimera att sékerheten i végtransportsystemet blir dimen-
sionerande i systemutformarnas langsiktiga och kortsiktiga
verksamhet.
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Vid en ndrmare granskning sonderfaller direktivens generella
begrepp “systemutformare” i en miangd olika aktorer inom politik,
forvaltning, néringsliv och folkrorelser, som alla péverkar med-
borgarnas liv och hélsa genom sitt agerande, direkt eller indirekt.
Att i detalj reglera dessa aktorers ansvar for att astadkomma ett
sdkert vigtransportsystem pd samma sdtt som trafikanten har
reglerats, dr endast mojligt i teorin, och en sédan lagstifining
skulle latt f& absurda konsekvenser. Méanga och detaljrika
bestimmelser kan innebdra en fara, genom att tillimpningen
forsvaras. Detaljregler har ocksa ofta konserverande effekt och
forhindrar en snabb forbattring av rutiner. Dessutom riskerar ocksa
verksamheten att fordyras hos dem som har att tillimpa
detaljbestimmelser. Sammantagna kan reglerna vidare bli sa
omfattande och svardverskddliga att de inte nér fram till, och
ddarmed inte heller paverkar dem de riktar sig till.

Syftet med en ny lag pa vigtrafikansvarsomradet &r att dvergri-
pande styra systemutformarnas handlande, var och en for sig och
gemensamt, sa att de efterstrivade méalen uppnés. Eftersom maél-
styrningen séledes dr det fundamentala med lagstiftningen, bor
detaljreglering s& langt mojligt begransas. Vissa foreskrifter for
den nérmare tillimpningen kan dock vara motiverade, se nedan,
men regelverket far inte hdrigenom forlora sin karaktir av ramlag-
stiftning.

I det foljande berors ndrmare det materiella innehallet 1 utred-
ningens forslag till lag om ansvar for sékerheten i véigtransport-
systemet (végtrafikansvarslagen).
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8.2.2 Andamalet med lagstiftningen

Utredningens forslag: Lagens dndamal ar att forebygga att
manniskor dodas eller skadas allvarligt i vigtrafiken.

Andamalet med lagstiftningen bor tydliggéras genom att lyftas
fram i en portalparagraf. P4 s sétt klargors i ytterligare ett sam-
manhang den stora vikt statsmakterna ldgger vid Nollvisionen.

En liknande programforklaring” ges i 1§ arbetsmiljolagen
(1977:1160), enligt vilken lagens dndamal &r att “forebygga ohilsa
och olycksfall i arbetet samt att dven i Gvrigt uppnd en god
arbetsmilj6”. Motsvarande forklaringar finns ocksd i bla. 2§
hilso- och sjukvérdslagen (1982:763)°, 1 kap 1 § miljobalken
(1998:808)°, 1 § produktsikerhetslagen (1988:1604)", 1 kap 1 §
plan- och bygglagen (1987:10)%, 1 § forordningen (1992:1139)
med instruktion for Elsikerhetsverket’ och 1 § jarnvigssikerhets-
lagen (1990:1157)". Gemensamt for dessa forfattningar ér att de —
liksom avsikten &r med végtrafikansvarslagen — i nagot eller flera
avseenden virnar om liv, hélsa och livskvalitet.

> "Malet for hilso- och sjukvérden dr en god hilsa och en vard pa lika
villkor for hela befolkningen. Véarden skall ges med respekt for alla
ménniskors lika vérde och for den enskilda ménniskans vardighet (...).”

6 »Bestaimmelserna i denna balk syftar till att frimja en hallbar utveckling
som innebér att nuvarande och kommande generationer tillforsékras en
hdlsosam och god milj6. En sédan utveckling bygger péd insikten att
naturen har ett skyddsvérde och att ménniskans rétt att fordndra och bruka
naturen &r férenad med ett ansvar att forvalta naturen val. (...).”

" ”Denna lag har till indamal att motverka att varor och tjénster orsakar
skada pa person eller egendom. (...).”

% »(...) Bestimmelserna syftar till att med beaktande av den enskilda
manniskans frihet frimja en samhéllsutveckling med jdmlika och goda
sociala levnadsforhallanden och en god och langsiktig héllbar livsmiljo
for ménniskorna i dagens samhélle och for kommande generationer.

’ »(...) De o6vergripande malen for verksamheten ar att forebygga av
elektricitet orsakad skada pa person och egendom. (...).”

' »Denna lag giller sikerheten vid jérnvig, tunnelbana och sparvig.”
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8.2.3 Ansvar for sdkerheten 1
vagtransportsystemet m.m.

Utredningens forslag: Systemutformarna ér ansvariga for att
ménniskans psykiska och fysiska forutséttningar 4r dimensione-
rande for vigtransportsystemets utformning och funktion.

Enligt utredningens direktiv bor, som tidigare ndmnts, lagstift-
ningen bl.a. klargdra systemutformarnas ansvar for att mianniskors
tolerans mot yttre vald vid trafikolyckor inte &verskrids vid nor-
malt anvidndande av systemet.

I den allmédnna debatten &r det latt att anvdnda sig av mer eller
mindre svepande uttryck, vars betydelse dr underférstadd och vars
reella innebord ddrmed riskerar att variera fran person till person.
En forfattning, i synnerhet en forfattning som avser att peka ut
ansvar och ansvariga, kan inte hélla sig pa en sa allmin niva. I
végtrafikansvarslagen finns darfoér behov av att definiera i vart fall
begreppen vagtransportsystem och systemutformare.

Med vigtransportsystemet avser utredningen det system som
viagen och dess narliggande omrade bildar tillsammans med trafi-
kanter, fordon och trafikreglering i samband med person- och
godstransporter pa vig. Hari innefattas dven géng- och cykelbanor.

Att rdkna upp alla de olika aktdrer som fran tid till annan kan
komma att uppfylla rekvisiten for vad som kénnetecknar en syste-
mutformare later sig inte goras praktiskt. Vi finner det i stéllet
rimligt att i lagen sla fast att ansvaret for sikerheten i végtrans-
portsystemet ytterst avilar dem som yrkesmaissigt i ndgon form
paverkar vagtransportsystemet eller sdkerheten for de personer
som vistas i systemet. Aven de som bedriver olika former av stod-
verksamhet for végtransportsystemet sasom utbildning, informa-
tion, 6vervakning, riddning, vard och rehabilitering &r skyldiga att
ta detta ansvar.
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Med systemutformare avser didrmed utredningen den som
yrkesmassigt

1. ansvarar for eller genomfor vighéllning'', eller sddan trafik-
och samhillsplanering, transportforsorjning, produktion, for-
sdljning, Overvakning, information, undervisning, vard och
rehabilitering, eller annan verksamhet som i Ovrigt paverkar
végtransportsystemet eller sdkerheten for de personer som vis-
tas i systemet,

2. anvinder végtransportsystemet i egen eller annans verksamhet,
eller

3. planerar eller genomfor utformning av miljon i omedelbar
anslutning till vigomrédet

Exempel pa aktdrer som omfattas av punkt 1 dr Vigverket, kom-
munerna, landstingskommunerna, trafikhuvudméinnen, biltill-
verkarna, skylttillverkarna, bilforsdljarna, polismyndigheterna,
skolvésendet, trafikskolorna, sjukhusen och den kommunala rddd-
ningstjénsten.

Exempel pa aktorer som omfattas av punkt 2 dr speditdrerna,
yrkestrafikutdvarna och néringsidkare som utfor transporter i sin
egen forvarvsverksamhet.

Exempel pa aktorer som omfattas av punkt 3 &r teleoperatorer
och kommunala energibolag.

Systemutformarna skall vara ansvariga for att ménniskans psy-
kiska och fysiska forutsittningar dr dimensionerande for végtrans-
portsystemets utformning och funktion. Detta forhallande grundas
pa foljande resonemang.

Erfarenheter frén djupstudier har visat 80-90 % av de olyckor
som sker beror pa misstag. Exempel pé sédana felhandlingar som
kan forklara olyckan kan vara:

* observationsfel, exempelvis att trafikanterna inte har sett var-
andra,

" Med vighéllning avses projektering, byggande och drift.
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* Dbeslut- eller handlingsfel, exempelvis att trafikanten panik-
bromsar i halt viglag for att undgé en olycka,
* bristande reaktion, exempelvis berusad bilforare.

Det &r viktigt att forebygga misstag, men systemet skall &nda
utformas med utgéngspunkt fran att olyckor kommer att intréffa.
Systemet skall darfor vara utformat s, att det &r tolerant mot mén-
niskan dven dé en olycka intraffar. Av det skélet skall ménniskans
biologiska tolerans anvindas for att dimensionera och utforma
systemet i sin helhet. Detta ér en icke tidigare anvénd princip, men
den liknar vad som gjorts pd miljoomrédet i form av kritiska
belastningsgrénser. Den kritiska belastningsgrénsen skall séttas pa
en niva dir den svagaste individen riskerar att fa en bestéende
skada.

I trafiksystemet maste man utgd fran att ménniskan gor dessa
typer av felhandlingar. Det ar dérfor viktigt att systemutformarna
gemensamt utformar végtransportsystemet sd att systemet inte
stéller hogre krav pd ménniskan dn vad ménniskan klarar av.

Systemutformarna maste saledes i all sddan verksamhet som
kan ha effekter pd végtransportsystemet direkt eller indirekt ha
ménniskans psykiska och fysiska forutséttningar i &tanke, och
dimensionera och genomfora verksamheten darefter.

Utredningen har inte funnit att ndgra systemutformare skall
undantas fran lagens tillimpningsomrdde, av samma skl som
arbetsmiljolagstiftningen inte undantar nagon arbetsgivare fran det
ansvar som foreskrivs dir. Tillimpningen méste dock anpassas till
systemutformarnas olika forutséttningar.

Trafikanternas aligganden enligt Nollvisionen — att visa om-
dome, hinsyn och ansvar i trafiken samt att folja trafikreglerna —
foljer av annan lagstiftning. Likasé regleras i sérskild ordning de
sérskilda aligganden som avilar aktorerna i végtransportsystemet i
deras roller som korkortshavare, fordonségare, yrkestrafikansva-
riga etc.
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8.2.4 Kvalitetssidkring m.m.

Utredningens forslag: I en systemutformares ansvar for siker-
heten i végtransportsystemet ingar en skyldighet att systema-
tiskt och fortlopande kontrollera, utveckla och sdkra kvaliteten 1
den egna verksamheten i forhallande till sdkerheten i véigtrans-
portsystemet.

Enligt direktiven skall utredningen bl.a. soka finna sitt for en
snabb och stindig forbattring av végtransportsystemets sédkerhet.
Det faller sig hirvid naturligt att foresla en skyldighet for savél
sambhéllets som néringslivets systemutformare att fortlopande for-
bittra kvaliteten 1 den egna verksamheten @&ven med avseende pa
sikerheten i vigtransportsystemet. '

I dagens samhille &r ett systematiskt kvalitetsarbete en viktig
ingrediens i alla verksamheter. Det dr dérfor 14ngt ifran orimligt att
forutsétta att systemutformarna dven bestdimmer mél och normer
for den del av den egna verksamheten som beror sékerheten i vég-
transportsystemet, och foljer upp resultaten och kvaliteten enligt
en systematiserad metodik (internkontroll) pa detta omréde.
Exempelvis har Institutet for kvalitetsutveckling, SIQ, som en av
sina tretton grundldggande virderingar slagit fast att ”varje organi-
sation har ett samhéllsansvar utdver lagar och férordningar. Orga-
nisationen och dess medarbetare maste se sina processer, varor
och tjanster som delar i en storre helhet och aktivt medverka till
forbattringar i bdde samhaélle och miljo”.

Ett exempel pd en sddan fOrbattring dr enligt utredningens
mening s.k. transportkvalitet, d& transportkdpare och transport-
séljare stiller kvalitetskrav, som bl.a. omfattar trafiksékerhet, pa
alla yrkesmaéssiga transporter. Rimligt dr ocksa att systemutfor-
marna tar ansvar for att de sjidlva anvidnder vigtransportsystemet
pa ett trafiksékert sétt.

"2 Jamfor de krav pé internkontroll som ges i arbetsmiljolagstiftningen och
Arbetarskyddsstyrelsens foreskrifter (AFS 1996:6) om internkontroll av
arbetsmiljon.
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I systemutformarens kvalitetssékring av sin verksamhet i {or-
héllande till sékerheten inom végtransportsystemet bor vidare inga
kompetensuppbyggnad och en skyldighet att forebygga fel och ta
bort risker. Systemutformaren skall alltsa vara skyldiga att skaffa
sig den kunskap och vidta de forsiktighetsmatt i Gvrigt som behdvs
med hénsyn till verksamhetens eller &tgérdens art och omfattning
for att skydda ménniskor mot att dodas eller skadas allvarligt till
foljd av végtrafikolycka.

Det dr ocksa viktigt att en systemutformare, som bedriver en
verksambhet eller vidtar en atgérd som medfor att sidkerheten i vég-
transportsystemet brister pa ett sadant sitt att ménniskor riskerar
att dodas eller skadas allvarligt till foljd av en trafikolycka, tydligt
bér ansvaret for att bristen avhjélps i den omfattning det kan anses
skaligt.

En fortlopande samverkan mellan systemutformarna kan tyckas
vara sa sjédlvklar att det inte behdver uttryckas sérskilt i lagen.
Vikten av att detta samarbete kommer till stand ar dock sé stor att
vi dnda foreslar att lagen innehaller ett fortydligande i detta avse-
ende. Som forebild hérvidlag tjdnar exempelvis 21 § hilso- och
sjukvérdslagen (1982:763)."

8.2.5 Tillsyn m.m.

Utredningens forslag: En myndighet, Viégtrafikinspektionen,
inrdttas med uppdrag att utova tillsyn Over efterlevnaden av
vigtrafikansvarslagen.

Utredningen ser i dagsléget inget behov av att forena till-
synsmandatet med négra straffsanktioner eller tvangsétgéirder.

Eftersom den foreslagna lagen avses vara en ramlag som kommer
att omfatta ett stort antal aktdrer, behovs ndgon instans som har till

" planeringen och utvecklingen av hilso- och sjukvarden skall kom-
munen samverka med samhéllsorgan, organisationer och privata vard-
givare.”
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uppgift att fortydliga och folja upp genomférandet av lagens
intentioner. En statlig tillsyn inom detta omrédde 4r med andra ord
nodvindig for att ytterligare skapa forutsittningar for en i framti-
den siker vigtrafik. Utredningen har redan i sin ldgesrapport den
13 december 1999 foreslagit att en sérskild tillsynsmyndighet,
Vigtrafikinspektionen, skall inrdttas med uppgift att sékra efter-
levnaden av vigtrafikansvarslagen.

I fraga om tillsynen bdr bli en uppgift for en myndighet eller en
ickeoffentlig association som t.ex. en stiftelse eller NTF, menar
utredningen att det &dr viktigt att bade riksdag och regering har
insyn i och kontroll dver verksamheten. Tillsynen kommer, som
utredningen ser det, att med nddvéndighet innebdra myndighets-
utovning som utfors med stod av lag och forordning. Myndighets-
formen ar darfor den mest lampade.

Béde effektivitetsskil och trovardighetsskél talar for att lagga
tillsynsuppgiften pd en ny myndighet i stillet for pa en redan
befintlig, som exempelvis Riksrevisionsverket, Statens vdg- och
transportforskningsinstitut (VTI) eller Végverket. Riksrevi-
sionsverket har redan i dag ett brett verksamhetsomrade. Verket
har inte ndgon heltickande specialistkompetens pé vigtrafikomra-
det. Detta kan medftra att den 6nskvérda koncentrationen till tra-
fiksdkerheten i végtransportsystemet forsvaras om RRV anfortros
uppdraget. Att driva en revisionsverksamhet kommer att vara i
konflikt med VTLs forskningsuppdrag, varfor inte heller detta
institut 4r ndgon ldmplig virdmyndighet. Végverket & sin sida
besitter visserligen den kompetens som behdvs men dr samtidigt
en vasentligt systemutformare, inte bara som vighallare, utan
ocksa i sin sektorsroll. Det &r var bestimda uppfattning att till-
synsmyndigheten méste vara fristdende och inte samtidigt ett till-
synsobjekt.

Utredningen &r medveten om att tillsynsfrdgan generellt har
stor aktualitet i samhéllet och att detta sannolikt hdnger ihop med
inférandet av mal- och resultatstyrning inom den offentlig verk-
samheten. Flera olika instanser, diribland Riksrevisionsverket,
Riksdagens revisorer och Forvaltningspolitiska kommissionen har
dock pekat pé oklarheter i vad tillsynen egentligen innebér och pa
frdnvaron av en klar och konsekvent terminologi.
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Med tillsyn med anledning av vigtrafikansvarslagen menar vi
bade en generell, overgripande tillsyn i form av uppfdljning och
utvdrdering av systemutformarnas arbete med att utveckla vég-
transportsystemet samt en riktad tillsyn i anslutning till olyckor da
ménniskor har dodats.

Det 6vergripande syftet med tillsynsverksamheten ar att se till
att de olika systemutformarna tar sitt ansvar for att, var och en for
sig och gemensamt, stindigt forbattra och vidmakthalla en siker
végtrafik sd att medborgarnas liv och hélsa inte hotas. I de fall da
brister i ansvarstagandet kan konstateras syftar tillsynsverksam-
heten till att klarligga orsakerna till varfor systemutformarna
brister i sitt ansvarstagande och att se till att systemutformarna
sjélva avhjélper bristerna s& fort som mdjligt. Tillsynen skall séle-
des sdkerstilla dndamélet med végtrafikansvarslagen. Végtrafikin-
spektionen skall for detta &ndamél i nddvéindig utstrickning kon-
trollera efterlevnaden av lagen.

For att kunna gora objektiva uppfoljningar och utvérderingar
kravs fakta frdn den verksamhet som systemutformarna bedriver.
Darfor bor inspektionen ha ritt att fa de upplysningar som behovs.

Sanktioner och tvangsatgdrder?

Som sagts ovan under avsnitt 8.1 har vi utifrdn den nya lagstift-
ning som utredningen foreslar pabdrjat en langsiktigt process mot
att fordndra savidl offentliga och privata beslutsfattares som
enskildas forestillningar om végtrafik och dess uttryck i konkreta
handlingar. Frdgan &r om detta ocksd innebédr att inspektionen
maste ha mdjlighet att tillgripa tvdngsatgirder som att exempelvis
kunna forelédgga systemutformarna att vidta olika &tgéirder med
eller utan vite, eller att forbjuda viss verksamhet.

Det finns argument som talar badde for och emot att utrusta
inspektionen med dessa verktyg och i denna fréga rader det delade
meningar i utredningen (se sérskilt yttrande, bilaga 2). Utred-
ningen véljer dock att foresla att inspektionen inte skall férses med
mandat att tillgripa tvangsatgdrder m.m. Detta stdllningstagande
bygger pa foljande bedomning.
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Att peka ut ett ansvar som utredningen gor i lagstiftningen &r
helt nytt och dérfor kan vi inte uttala oss om hur systemutformarna
kommer att leva upp till detta ansvar.

Om inspektionen ges mdjligheten att foreldgga systemutformarna att
vidta olika atgérder eller att forbjuda viss verksamhet ar det svart att
pasta att inspektionen inte dr en systemutformare.

Principen att det dr systemutformarna som har ansvaret att
atgdrda fel och brister i enlighet med den foreslagna végtrafik-
ansvarslagen ér viktig. Végtrafikinspektionen skall darfor inte ges
saddana uppgifter att den ocksa framstar som en systemutformare
som besitter kraftfulla styrmedel som paverkar sékerheten. Med
sddana verktyg i sin arsenal finns det annars stor risk att inspektio-
nen sjalv kommer att tvingas att ingripa och ordna upp olika situa-
tioner. Inspektionen skall vara en trovirdig samhallsaktor, fri frén
direkt operativ verksamhet.

Utredningen finner dirfor for nérvarande inte anledning att
foresla att tillsynsuppgiften forenas med mandat att tillgripa
tvingsatgéirder eller andra sanktioner. Om Vigtrafikinspektionen
inte genom dialog och forhandlingar och andra paverkanssitt kan
forma en systemutformare att vidta erforderliga forbéttringar kan
myndigheten, om det foreligger tillrédckligt starka skél, vénda sig
till regeringen med forslag till ytterligare atgarder.

8.2.6 Undersokning fran sdkerhetssynpunkt av
végtrafikolycka

Utredningens forslag: En vigtrafikolycka som medfort att
nagon dodats skall undersokas fran sdkerhetssynpunkt.
Undersokningen skall genomforas av systemutformare.

Ett led i kvalitetssékringen ér de olycksundersdkningar som tidi-
gare namnts i korthet. Syftet med dessa 4r enbart sékerhets- och
kvalitetsforbattring. Undersdkningarna skall inte pa nagot sétt
sammanblandas med andra utredningar som genomfors utifrén
exempelvis civilréttsliga eller straffréttsliga aspekter.
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Overgripande synsdtt

Om det intraffar en allvarlig olycka eller ett allvarligt olyckstill-
bud, ar det fran sdkerhetssynpunkt angeldget att orsakerna klar-
laggs sa att liknande olyckor eller tillbud kan undvikas i framtiden.
Inom ramen for det moderna kvalitetssakringsarbetet dr det ocksa
grundldggande att ha vetskap om var problemen finns inom verk-
samhetsomradet, 16sa dessa, dra lirdom av det intrdffade och for-
hindra att problemen uppstar pa nytt.

Sambhadllets intresse av undersokningar i detta syfte tillgodoses 1
dag genom utredningar for vilka Statens haverikommission (SHK)
har huvudansvaret.'"* Dessutom bedriver Vigverket, som ett led i
sitt sektorsansvar, djupstudier i syfte att identfiera sannolika
olycksorsaker och dokumentera olycksforloppet och skadeutfallet.

SHK har skyldighet att undersoka alla olyckor av allvarlig art
och tillbud till sédana olyckor."”” Kraven pa hur allvarlig en olycka
skall vara for att en undersdkning skall vara obligatorisk sitts,
utom 1 frdga om luftfartsolyckor, timligen hogt sa att undersok-
ningsskyldigheten bara omfattar de allvarligaste fallen. Avgérande
for om en undersdkning skall goras ir bl.a att flera personer'® har
forolyckats eller skadats allvarligt. SHK har vidare ratt att dele-
gera en undersokning till ndgon annan, forutsatt att sarskilda skél
inte talar mot en sadan atgéard.

SHK har ratt att, om det dr av betydelse fran sdkerhetssyn-
punkt, géra en undersékning ocksa i friga om héndelser som i och
for sig 4r av mindre allvarlig art'’, men som har betydelse fran
sakerhetssynpunkt. Ansvaret for undersokningar av sadana olyckor
inom luftfarten, sjofarten eller spartrafiken har i princip lagts péa de

' Lagen(1990:712) om undersokning av olyckor, forordning (1990:717)
om undersdkning av olyckor.

132 § lagen (1990:712) om undersokning av olyckor.

' Efter vad som framgar av SHK:s hemsida (www.shk.se) menas med
”flera personer” mer an fem.

173 § lagen (1990:712) om undersokning av olyckor.
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olika tillsynsmyndigheterna'®, medan SHK undersoker sédana
héndelser som ligger utanfor dessa omraden.

SHK informeras om intraffade hidndelser genom underrittelser
frén tillsynsmyndigheter och frén kommuner inom ramen for den
kommunala rdddningstjénsten.

Inom luftfarten och sjofarten och pé spartrafikomradet finns
redan i dag en generellt sett hog sdkerhetsniva, alla och sékerhets-
arbetet kan hdrvidlag sigas inriktas mot att vidmakthalla eller for-
bittra den nivén. Inom végtransportsystemet har vi inte alls natt s&
langt, och det krdvs ett aktivt arbete av alla inblandande for att
overhuvudtaget hoja sdkerheten till en jadmforbar niva. Varje
omkommen person i végtrafiken &r resultatet av en oacceptabel
brist i vigtransportsystemet. Bristen méste atgdrdas och en upp-
repning forhindras.

Vi finner det angeldget att olyckor som innebér hélsoforlust
utreds fran sdkerhetssynpunkt och utredningarna utférs av den
eller de systemutformare som svarat for den del eller de delar av
systemet som kan ha brustit. Tyvérr faller det forstndmnda i dag pa
grund av sin orimlighet. Det sker alltfor médnga végtrafikolyckor for att
detta skall vara praktiskt och ekonomiskt foérsvarbart. Inte ens olyckor dir
ménniskor skadas allvarligt kommer att kunna undersokas regelmassigt.
Utredningen foresldr dirfor att systemutformarna dldggs att utreda de
olyckor som leder till dodsfall. Andra handelser som har betydelse for
mojligheten att skapa ett sdkert végtransportsystem kan tills vidare
studeras genom sirskilda temaundersokningar. Med tiden bor det dock
finnas utrymme for att systematiskt utreda alla olyckor dir manniskor
skadats allvarligt.

Anledningen till att systemutformarna skall utfora olycksunder-
sokningarna beskrivs 1 Nollvisionen enligt foljande: "Man skall
alltid i sitt arbete utga ifran att ansvaret for varje mdnniskas dod

' Lufifartsverket nir det giller hindelser som beror civil luftfart, Sjo-
fartsverket néar det giller hdndelser som beror civil sjofart, Forsvars-
makten nir det géller hdndelser som berdr militér luft- eller sjofart, samt
Banverket, ndr det giller handelser som berdr trafiken med jarnvig,
tunnelbana eller sparvig, 5 § 1 st forordningen (1990:717) om under-
sokning av olyckor.
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eller hilsoforlust i vigtransportsystemet dvilar den som svarar for
systemets utformning. Den som svarar for systemets utformning
skall alltid ta reda pé orsaken till nagons dod eller hélsoforlust och
i samtliga fall systematiskt sdka kunskap om orsaken till det upp-
komna systemfelet, definiera felaktigheten i systemkonstruktionen
och sa snart som mojligt forbéttra systemet i enlighet med Nollvi-
sionen”.

Ytterligare ett motiv for att systemutformarna skall utfora
olycksundersokningarna &r att alla som forvaltar vigtransportsys-
temet maste vara medvetna om forekommande brister, i synnerhet
nér de leder till ndgons dod. Att i detalj studera dodsolyckor, samt
att diskutera dessa pd ménga platser i samhéllet ger systemutfor-
marna mojlighet att kidnna och ta ansvar for de delar som stér
under deras kontroll och forbéttra samspelet med andra systemut-
formare. Detta dr en naturlig del av ett modernt kvalitetsarbete.
Opersonlig statistik ersdtts med mer pataglig och engagerande
kunskap. Vidare ger en detaljerad kunskap om hur trafikantens
beteende, formaga och konstitution tillsammans med savil véigens
som fordonens sikerhet paverkar olyckans uppkomst och skadeut-
fall en god grund for systemutformarnas framtida trafiksékerhets-
strategier m.m.

Genomforandet av olycksundersokningar

Som framgatt ovan menar vi att det priméra utredningsansvaret
skall ligga pé systemutformaren som ett led i dennes internkon-
trollsystem. Vi foreslar dérfor att en delvis annan ordning inrdttas
for undersokning av végtrafikolyckor, 4n den som annars géller for
undersdkning av olyckor. Vigtrafikinspektionen bor héirvid ges en
samordnande och 6vervakande uppgift.

Den foreslagna ordningen skall dock inte inkrdkta pd SHK:s
mandat enligt lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor. SHK
skall dérfor alltjamt vara skyldig att undersoka sadana olyckor av
allvarlig art, och ha ritt att undersoka séddana olyckor av mindre
allvarligt art, som avses i lagen om undersdkning av olyckor. Den
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ndmnda lagen skall dirvid ha foretrdde framfor den nya lagen om
ansvar for sékerheten i végtrafiken.

Enligt den av oss foreslagna ordningen genomfor systemutfor-
maren sjélva olycksundersokningarna. Detta kan ske genom egen
expertis eller genom att man avtalsméssigt knyter till sig experter,
exempelvis frdn Vigverket, Yrkesinspektionen pé orten, polis-
myndigheternas bilinspektorer, eller kanske rentav ocksé foretrd-
dare for Jarnvégsinspektionen eller Luftfartsinspektionen med
adekvata expertkunskaper.” Det viktiga dr dock att undersok-
ningen sker i systemutformarens namn, och att denne ocksé tar
ansvar for resultatet.

I normalfallet kommer flera systemutformare delta i en under-
sokning. Det ankommer pa Vigtrafikinspektionen att peka ut den
systemutformare som skall samordna undersdkningen. Da det &r
viktigt for ett effektivt sdkerhetsarbete att systemutformarna 16ser
sina uppgifter i samverkan, kommer inspektionen sannolikt att i
sina foreskrifter stilla krav pd gemensamma undersokningar och
forslag.

Syftet med en olycksundersdkning skall enbart vara att ge
underlag for beslut om atgérder som har som mal att forebygga en
upprepning av héndelsen eller att begrdnsa effekten av liknande
héndelser samt att ge underlag for en bedomning av de insatser
som samhéllets riddningstjénst har gjort i samband med hindelsen
och, om det finns skél dartill, for forbattringar av raddnings-
tjansten. Undersokningen skall inte p& négot sétt sammanblandas
med andra utredningar som genomf0rs utifrdn exempelvis civil-
rittsliga eller straffréttsliga aspekter.

Efter vidtagen undersokning, och inom tre manader fran
olyckstillfdllet, 1&mnas utredningsrapporten tillsammans med de
forslag till dtgérder som utredningen har enats om till de utredande
systemutformarnas hdgsta verkstillande ledning (GD/styrelse,
VD/styrelse, kommunstyrelse etc) for beslut, men ocksa till Vig-
trafikinspektionen for kéinnedom och till Vigverket som statistik-
ansvarig. Efter analys utifran sitt ansvarsomrade tar systemutfor-

" Vigtrafikinspektionen bor bestimma nérmare innehall och omfattning
av erforderlig utbildning pa omradet.
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maren stéllning till om rapporten foranleder atgérd eller inte.
Stillningstagandet, i form av protokollsutdrag eller motsvarande,
meddelas Vigtrafikinspektionen for kdnnedom tillsammans med
uppgift om eventuell atgérd.

I Viégtrafikinspektionens foreskriftsmandat inryms en mojlighet
att begéra att utredningen kompletteras eller gors om.

De bestimmelser om undersokning som kréver lagform é&r i
huvudsak bestimmelserna om den undersokande instansens befo-
genheter 1 utredningsverksamheten. Lagen bor dérfor innehélla
mandat for den systemutformare som skall genomfora en olycks-
undersdkning att for detta &ndamal granska handlingar eller fore-
mél som kan antas vara av sddan betydelse. Den systemutformare
som gor undersdkningen bor ocksa ges rétt att fa tilltrade till plat-
sen for hindelsen, samt till fordon som varit inblandade i olyckan.
Vidare bor den som antas ha information av betydelse for utred-
ningen vara skyldig att ldmna upplysningar till den undersdkande
systemutformaren. Mojlighet till handrickning skall finnas, men
vara forbehéllen Végtrafikinspektionen. Systemutformare som ér i
behov av handrickning for sin undersdkning maste vinda sig till
Vigtrafikinspektionen med sin begéiran.

I dag giller sekretess for uppgift som avser enskilds personliga
och ekonomiska forhallanden i haveriundersokning som utfors av
Vigverket.”” Motsvarande forhallande bor gilla i olycksundersok-
ning enligt den nu foreslagna lagen. Méanga av systemutformarna
tillhor inte “det allménna” och bor darfor aldggas tystnadsplikt
enligt vad som redovisas i forslaget. For systemutformare som é&r
myndighet foreslar vi att 3 § sekretessforordningen (1980:657)
kompletteras i motsvarande man.

For att kunna fullgora sin skyldighet att besluta vilken eller
vilka systemutformare som skall genomfora olycksundersokningen
kommer Vigtrafikinspektionen att vara beroende av att f& infor-
mation om intréffade hindelser.

Mot bakgrund av den storre krets av olyckor vi anser skall
omfattas av undersokningsskyldigheten och eftersom olyckorna

.9 kap 4 § sekretesslagen (1980:100) och 3 § 6 p sekretessforordningen
(1980:657).
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kommer att vara spridda over landet finner vi det befogat att
underrittelseskyldigheten gors forhallandevis vidstrickt.”' En
“informationskélla” &r inte tillricklig, utan flera uppgiftslamnare
krdvs. Vi anser att det dr rimligt att polismyndigheterna, och
kommunerna inom ramen for den kommunala rdddningstjénsten
alaggs en sddan underrittelseskyldighet.

Att underrittelser till inspektionen skall ldmnas av statliga
myndigheter kan foreskrivas av regeringen utan stod i ndgon lag-
bestdimmelse. For att en underréttelseskyldighet i detta avseende
ocksa skall gilla kommunerna, inom ramen for den kommunala
rdddningstjdnsten krévs didremot lagstdod. Vi foreslar dérfor att
regeringen 1 végtrafikansvarslagen bemyndigas att i sérskild ord-
ning foreskriva en sddan underrittelseskyldighet. Végtrafikin-
spektionen bor i sin tur fa regeringens bemyndigande att meddela
niarmare verkstéllighetsforeskrifter om hur underrittelseskyldig-
heten skall beaktas.

8.2.7 Bemyndiganden

Regeringen eller, efter regeringens bestdmmande, Véagtrafikin-
spektionen far meddela ytterligare i de avseenden som anges i
lagen, samt meddela foreskrifter om

I T proposition 1989/90:104 om undersokning av olyckor, sid 29-30,
diskuteras fragan om en vidstrickt underréttelseskyldighet, framfor allt for
de blivande tillsynsmyndigheterna. Departementschefen konstaterade
hérvidlag att en vidstrackt underrittelseskyldighet gentemot SHK “kan
tdnkas vara motiverad om SHK skall ha ansvaret fér undersokningar av
alla olyckor och tillbud oavsett svarighetsgraden”. Eftersom ansvaret for
undersdkningar av mindre allvarliga olyckor enligt hans mening i stillet
skulle ligga pa vederbdrande tillsynsmyndighet, fann han dock att en
sadan vidstrackt och av SHK och andra remissinstanser kritiserad under-
rittelseskyldighet inte borde foreskrivas. ”Ror det sig om en olycka eller
ett tillbud som inte dr av allvarligt natur bor underréttelseskyldighet fore-
skrivas endast nér det (...) finns sérskilda skél som talar for att hdndelsen
bor utredas av ett fristdende organ.”
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* att en undersokning far genomforas ocksé nér det i annat fall ar
péakallat frén sidkerhetssynpunkt

e att kommunen i friga om kommunal rdddningstjénst skall
underrétta Véagtrafikinspektionen om en dodsolycka

8.3 Forsknings- och
utvecklingsverksamhet

Utredningens forslag: Inom ramen for sin granskande roll
skall inspektionen initiera forskningsprojekt som har anknyt-
ning till dess roll som oberoende granskare och utvdrderare
samt folja internationell forskning och utveckling. Inspektionen
skall ta initiativ till diskussion om trafikskadeproblematiken.

De stiéllningstaganden som inspektionen gor betréffande systemut-
formarnas ansvar, och mgjlighet att ta ansvar, maste bygga pa
nationell och internationell vetenskaplig kunskap. For att skapa en
legitimitet som dr avgdrande for inspektionens inflytande i sam-
hillet maste dessutom de metoder som anvinds for uppfoljning
och utvérderingar bygga pé solid vetenskaplig grund. Inspektionen
bor darfor folja nationell och internationell forskning inom vég-
transportomradet och sjdlv se till att sddan forskning och utveck-
ling genomfors som har anknytning till dess roll som oberoende
granskare och utvirderare. Med Nollvisionen har Sverige tagit ett
steg 1 en utveckling som kan leda mycket ldngt. Det ar dérfor vik-
tigt att Vigtrafikinspektionen stimulerar samhéllet till innova-
tioner och utveckling i samhéllet pé ett positivt sétt. Inspektionen
bor dérfor ta initiativ till att skapa arenor och seminarier for dis-
kussion om trafikskadeproblematiken.
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8.4 En végtrafikinspektion,
dimensionering, lokalisering samt
exempel pa verksamhetsuppligg

Utredningens bedomning: Végtrafikinspektionens dimensio-
nering avgors av utformningen av utvérderings- och gransk-
ningsverksamheten.

Vigtrafikinspektionen bemannas med i storleksordningen
20-30 personer.

Det kan inte nog manga génger upprepas att det dr systemutfor-
marna som har ett gemensamt ansvar for sdkerhetsproblemen i
véagtransportsystemet i samspel med trafikanterna. Utredningen
foresprékar en process som forutsitter att systemutformarna aktivt
tar sitt ansvar for trafiksdkerheten genom att respektive systemut-
formare integrera trafiksdkerhetsaspekterna i kvalitet- och led-
ningssystem.
Vigtrafikinspektionens uppgifter ar darfor att:

e bedriva generell och specifik utvdarderings- och gransknings-
verksamhetoch skapa en dialog med systemutformarna,

e verka for att systemutformarna genomfoér olycksutredningar
med hog kvalitet och fattar beslut om adekvata och verknings-
fulla atgérder,

» utforma regler for kvalitetssakringssystem for trafiksdkerhet,

e initiera viss forskning- och utvecklingsverksamhet som har
anknytning till inspektionens roll som fristdende granskare och
utvérderare.

Enligt utredningen ar det viktigt att Végtrafikinspektionens arbets-
uppgifter avgriansas tydligt till de ovanstiende beskriva uppgif-
terna. Risken dr annars att inspektionen far fler och fler uppgifter
och att grinsen mot systemutformarnas operativa verksamhet
suddas ut. Sarskilt kritiskt dr detta 1 forhéllande till Vigverkets
sektorsansvar.
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Sjdlva dimensioneringen av Vigtrafikinspektionen avgors
framfor allt av hur utvirderings- och granskningsverksamheten
kommer att utformas. Med hédnsyn till antalet potentiella till-
synsobjekt, deras kompetensméssiga sammansittning och deras
geografiska spridning skulle det kunna vara motiverat att tilldela
Vigtrafikinspektionen betydande resurser. Utredningen ar dock av
uppfattningen att en effektiv utvéirdering- och granskningsverk-
samhet kan bedrivas med relativt begransade resurser. Forutsétt-
ningen for detta &r att personalen har en hog och allsidig kompe-
tens och att verksamheten bedrivs Oppet och i1 dialog med
systemutformarna och i samverkan med andra tillsynsmyndigheter
samt att mojligheten att anlita bdde nationella och internationella
experter utnyttjas.

Vigtransportsystemet dr viktigt for samhéllet i sin helhet och
systemutformarna omsétter miljardbelopp arligen. For att kunna
paverka systemutformarnas ansvarstagande for sikerheten maéste
inspektionen pa varje viktigt omrdde kompetensméssigt kunna
svara upp mot kompetensen hos systemutformarna. Vagtrafikin-
spektionen maste uppfattas som en kompetent aktdér som man
gérna lyssnar till och vill ha en kvalificerad dialog med. Samver-
kan med andra tillsynsmyndigheter bdde nér det géller metodfra-
gor och den konkreta tillsynsverksamheten &r ocksé viktig for att
kunna bedriva en effektiv utvirderings- och granskningsverksam-
het.

Sverige 4r ett litet land, och det finns inte s& manga som har
den kompetens och det intresse som krévs for de uppgifter som nu
har skisserats for inspektionen. Det maste darfor finnas mdjlighe-
ter for inspektionen att anlita bade nationella och internationella
experter under saval kortare som lédngre tid.

Sammantaget finner vi det inte motiverat att bygga upp en stor
organisation. Ett skidl &r den patagliga risken for att en stor
inspektion intervenerar sa starkt att den sjélv blir en systemutfor-
mare. Ett annat &r svérigheten att rekrytera specialister i sédan
omfattning de skulle kunna bemanna en stor myndighet. Ett tredje
skél dr att det inte dr bevisat att en storre personalkader ger mot-
svarande bittre resultat.
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Mot denna bakgrund foreslds Vigtrafikinspektionen bemannas
med i storleksordningen 20-30 personer.

Utredningens forslag: Vigtrafikinspektionen skall ha kontor i
Umea, Borldnge, Stockholm, Goteborg och Lund. Ledningen
for inspektionen lokaliseras till Stockholm.

Vigtrafikinspektionen bdr vara en myndighet som utnyttjar den
moderna teknikens alla mdjligheter och skapar ett effektivt nit-
verksorienterat arbetssdtt med en geografisk spridning och en
gemensam malséttning. Ett ndtverksorienterat arbetssétt dkar moj-
ligheterna att kunna rekrytera personal med hog och allsidig kom-
petens, skapa goda kontakter med hogskola och universitet och ger
mojlighet att relativt enkelt mota systemutformarna dér de befin-
ner sig.

Utredningen foreslar darfor att Viagtrafikinspektionen skall ha
kontor i Umed, Borldnge, Stockholm, Goéteborg och Lund. For-
utom huvudkontoret bor kontoren bemannas med i storleksord-
ningen 4-5 personer pé varje stélle.

Stockholmskontoret bor utgdra nod i nétverksorganisationen
och ledningen for inspektionen foreslés lokaliseras dit. Darigenom
mojliggdrs goda kontakter med Ovriga kontor och ménga av de
viktigaste systemutformarna. Stockholmskontoret foreslas beman-
nas med ca 9-10 personer. Om andra skil talar for en alternativ
lokalisering av ledningen ser dock utredningen inget absolut hin-
der 1 detta.

En ténkbar organisationsmodell &r att de olika kontoren ansva-
rar for olika kompetensomraden. Exempelvis skulle:

* kontoret i Goteborg kunna vara inriktat pa fordon och skydds-
system. Bilindustrin t.ex. Volvo och Saab, Autoliv finns i regi-
onen samt Chalmers forskning p& omrédet.

* kontoret i Lund kunna vara inriktat pa teknik och 16sningar som
hastighetsanpassningssystem, téitortsproblematik. (Viktig sam-
arbetspartner: Lunds tekniska hogskola).
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* kontoret i Borlédnge kunna vara inriktat pa infrastruktur, trans-
portindustri, trafikpsykologi. (Viktiga samarbetspartners: Hog-
skolan Falun/Borlidnge, VTI).

* kontoret i Umeé kunna vara inriktat pa trafikmedicin och ska-
dedata samt utvérderingsmetodik. (Viktig samarbetspartner:
Umed universitet, Hogskolan i Luled).

* kontoret i Stockholm kunna vara inriktat péd planering och
utvédrdering p& Overgripande systemnivd. Viktiga samarbets-
partners: Stockholms och Uppsala universitet, Karolinska
institutet samt KTH, departementet, flera centralorganisationer
samt myndigheter.

Ovanstdende skall enbart ses som ett exempel pd hur man kan
resonera kring de olika kontorens uppgifter och kompetensprofil
och inte som négot som utredningen foreslar.

Utredningens forslag: Vigtrafikinspektionen skall utgora ett
enradighetsverk. Ett vetenskapligt rad skall inrdttas och knytas
till myndigheten.

Utredningen har ocksa dvervdgt hur ledningsfunktionen bor orga-
niseras i den framtida Végtrafikinspektionen. Mot bakgrund av de
arbetsuppgifter och den storlek péd inspektionen som utredningen
foreslar har utredningen kommit fram till att det lampligaste &r att
vélja ett enradighetssystem. Det vill sdga myndighetschefen bér
ensam ansvaret for verksamheten. Dessutom bor ett vetenskapligt
rad inréttas och knytas till myndigheten. Representanterna i radet
utses av myndighetschefen efter forslag fran systemutformarna.
De kan med fordel rekryteras bade nationellt och internationellt.
Rédets huvudsakliga uppgift skall vara att utvirdera myndighetens
arbetssétt och resultat.
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8.4.1 Téankbart arbetssatt

Utredningens bedomning: Vagtrafikinspektionens arbetssatt
skall praglas av systematik och vetenskaplighet.

Foljande avsnitt ar ett forsok att konkretisera och exemplifiera hur
inspektionen bor arbeta operativt. I tidigare avsnitt har vi presente-
rat ett forslag om hur olycksundersdkningar bor bedrivas och
inspektionens roll i detta. Nedan f6ljer en beskrivning av hur den
mer generella gransknings- och utvérderingsverksamheten kan
tankas kan bedrivas.

En generell gransknings- och utvirderingsverksamhet

De objekt som skall granskas &r otaliga. Darfor kommer det inte
vara mojligt att granska alla systemutformare utan en analys maste
goras over vilka aktorer och processer som vid en forédndring kan
ge storst bidrag till ett sdkrare vagtransportsystem.

I valet av olika granskningsobjekt méste inspektionen anvéndas
sig av olika uppfoljningar, olycksutredningar, trafikskadestatistik,
enskilda anmaélningar, tidigare granskningar och Ovrig kunskap
som har betydelse. Valet av granskningsobjekt dr en central upp-
gift som ska ske i ndra samverkan med bade systemutformarna och
andra tillsynsmyndigheter.

Granskningsobjekten kan vara av bade specifik karaktér, som
exempelvis ett enskilt foretags betydelse for sidkerheten och mer
generell, som exempelvis en analys av bristande méluppfyllelse
dar flera aktorer 4r involverade.

En Oppen process i valet av tillsynsobjekt ér viktig eftersom
detta kan medfora att de potentiella granskningsobjekten redan i
urvalsprocessen kidnner sig manade att se Over sin verksamhet.
Analysen kan sedan ligga till grund for den verksamhetsplanering
som skall ske arligen.
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Sjélva granskningen kan genomforas;

i egen regi

av forskare, konsulter

av utbildade revisorer hos systemutformarna
i samverkan med andra tillsynsmyndigheter

bl e e

Valet av granskare beror naturligtvis pé tillsynsobjektets karaktar.
Granskningar av generella tillsynsobjekt som maluppfyllelse etc.
kan laggas ut som uppdrag till olika forskningsinstitutioner for att
f& en djup och bredd i granskningen.

Aterrapporteringen ir ocksi beroende av det granskande till-
synsobjektets karaktdr. Varje ar skall dock inspektionen rapportera
generellt om utvecklingen av vigtransportsystemet och dess bety-
delse for trafikskadeutvecklingen och de granskningar som har
gjorts under aret. En sddan rapportering riktas till regeringen, sys-
temutformare, massmedia och andra som har ett intresse for den
generella utvecklingen. Om granskningen avser nagot mer konkret
tillsynsobjekt handlar &terrapporteringen mer om en dialog och
forhandling med berérd ansvarig systemutformare. Inspektionen
skall kunna stélla krav pa att de berdrda systemutformarna pre-
senterar egna forslag pd hur de ténker atgidrda potentiella och
reella sékerhetsproblem. Dessa forslag kan sedan i sin tur utgora
framtida tillsynsobjekt.

Inom loppet av 3—4 ar bor inspektionens arbete kunna komma
igang pé allvar, bade nér det géller olycksundersokningar och den
generella tillsynen.

8.4.2 Konkreta exempel

For att ytterligare illustrera ett tdnkbart arbetssétt for inspektionen
har fyra aktuella exempel pa sdkerhetsproblem valts ut som illust-
rationsobjekt. Beskrivningen &dr av naturliga skil inte pa nagot satt
uttommande. De tva forsta exemplen hanterar ett arbetssitt utifran
de specifika olycksundersdkningarna, de andra tva utgar fran en
generell granskning- och utvarderingsverksambhet.
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Exempel 1: Trafikolyckan i Virby

En fyra manaders baby dog i en trafikolycka i Varby allé, s6der
om Stockholm. Babyn satt oskyddad i en taxi, som blev pakord av
en personbil. Babyn slungades in i framstolen och dog.

Utredningsprocess | Systemutformare Inspektion

Val av gransknings- Inspektionen tar efter larm

objekt initiativ till en

olycksutredning, samt
utser den systemutformare
som skall vara huvud-
ansvarig for utredningen.

Utredning Taxiforetaget, biltill- Inspektionen utgor vid
verkaren alt importdren behov en diskussions-
samt Vigverket, region partner.

Stockholm utreder
olyckan.

Rapportering Utredningen slutfors inom | Beddmning av kvalitet
tre manader. Utredningen | Seminarieretc.
med utredarnas forslag till
atgirder overldmnas till
ledningen for respektive
systemutformare for
beslut samt till Végtrafik-
inspektionen.

Underréttelse Ledning for respektive Bedomning av ambi-
systemutformare under- tionsniva. Seminarier etc.
rittar Viagtrafikinspektio-
nen om sitt stdllningsta-
gande.

Genomforande av Systemutformare vidtar Inspektionen foljer

atgirder atgirder. genomfOrandeprocessen.

Uppf6ljning och Systemutformare foljer Inspektionen utvarderar

Utvérdering av upp sina atgérder. systemutformarnas

atgirder process och resultat.
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Exempel 2: Upprepad plankorsningsolycka

En person omkom vid en kollision mellan en personbil och ett
timmertdg. Olyckan intriffade i Vannséitter nidra Soderhamn, pa
samma stélle dir en annan dodsolycka intrdffade sd sent som i
december forra aret. Kvinnan som korde bilen hade sin sexarige
son med. De kolliderade med bilens front mot sidan av timmer-
tdget. Kvinnan slungades ur bilen och omkom medan barnet kla-
rade sig och kunde sjélv ta sig ur vraket.

Utredningsprocess | Systemutformare Inspektion
Val av gransknings- Inspektionen tar efter larm
objekt initiativ till en olycksut-
redning , samt utser den
systemutformare som skall
vara huvudansvarig for
utredningen. Diskussion
med Jarnvagsinspektionen
ifrdga om samordning av
olycksundersdkningarna.
Utredning Vigverkets Region Mitt, | Inspektionen utgor vid
Banverkets Mellersta Ban- | behov en diskussions-
region, trafikutdvare pa partner.
jérnvdg utreder olyckan. | Bedomning av kvalitet
Utredningen slutfors inom | och ambitionsniva.
tre manader och rapporte- | Rapport till regeringen.
ras till Végtrafik- Seminarier etc.
inspektionen
Rapportering Utredningen slutfors inom | Bedémning av kvalitet.
tre manader. Utredningen | Seminarier etc.
med utredarnas forslag till
atgirder overldmnas till
ledningen for respektive
systemutformare for
beslut samt till Végtrafik-
inspektionen och till Jarn-
végsinspektionen om sa
begirts.
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Underrittelse

Ledning for respektive
systemutformare under-

Bedomning av ambitions-
niva. Seminarier etc.

rattar Végtrafikinspek-
tionen om sitt stillnings-
tagande och efter begéran
till Jarnvégsinspektionen.

Genomforande av
atgérder

Systemutformare vidtar
atgérder.

Vigtrafikinspektionen,
och i forekommande fall
Jarnvégsinspektionen,
foljer genomforande-
processen i enlighet med
sina respektive forfatt-
ningar.

Uppfdljning och
Utvérdering av
atgérder

Systemutformare foljer
upp sina atgarder.

Inspektionen utvérderar
systemutformarnas
process och resultat.

Exempel 3: Bristande uppfyllelsen av ”2000-mdalet” for
trafiksdkerheten

I det nationella trafiksdkerhetsprogrammet 1994 enades Vigver-
ket, Rikspolisstyrelsen samt Svenska kommunfoérbundet om att det
operativa malet for sdkerhetsarbetet skulle vara att ar 2000 far
hogst 400 dodas och 3 700 skadas svart. Att antalet dodade inte
fick 6verstiga 400 och antalet polisrapporterade svért skadade inte
overstiga 3 700 &r 2000, ansags dé& vara ett fullt realistiskt mal.
Sex ars samlade resurser stod till forfogande och antalet dodade
hade minskat till 589%* ar 1994. I regeringens regleringsbrev for
Vigverket aren 1998, 1999 samt 2000 framgér att verksamhets-
mélet for Vigverkets trafiksékerhetsarbete dr att ar 2000 skall
antalet dodade i végtrafiken understiga 400 och antalet polis-
rapporterade svart skadade skall understiga 3 700. I regleringsbre-
vet for rikspolisstyrelsen for ar 1999 och 2000 framgar samma
mal. Malet for &r 2000 kommer med storsta sannolikt inte att nas.

** I siffran ingér inte de som har détt av annan orsak én trafikolyckor.
I den siffran ingar inte de som har dott av annan orsak ir trafikolyckor.
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Enligt VTI:s prognosmodell kommer antalet dodade att uppgé till
ca 500> personer ar 2000.

Utredningsprocess

Systemutformare

Inspektion

Val av gransknings-
objekt

P& regeringens uppdrag
eller genom eget initiativ
beslutar inspektionen om
utvérdering av program-
met

Utredning

Vigverket, kommunerna
och polisen och andra
viktiga systemutformare
deltar aktivt i utvérder-
ingen som en del i en
larande process. Utred-
ningen med utredarnas
forslag till tgérder Gver-
lamnas till respektive an-
svarig ledning for beslut.

Tillsammans med system-
utformare och hogskolor
genomfor inspektionen en
utvardering av mal, pro-
cesser och atgéarder samt
olika forutsittningar i
form av organisation,
kompetens och resurser

Beslut om at-
géirdsprogram

Ledningen i respektive
organisation tar stéllning
till utredarnas forslag och
beslutar om eventuella
atgérder for mojliggora
framtida maluppfyllelser.

Rapportering

Rapport skickas till
inspektionen.

Bedomning av kvalitet
och ambitionsniva.
Rapport till regeringen.
Seminarier etc.

Genomforande av

Systemutformare vidtar

Inspektionen foljer

atgérder atgérder. genomforandeprocessen.
Uppfdljning och Systemutformare foljer Inspektionen utvérderar
Utvérdering av upp sina atgarder. systemutformarnas
atgérder process och resultat

1 siffran ingér inte de som har dott av annan orsak in trafikolyckor och
forutsatter en 3% trafikdkning for ar 2000.
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Exempel 4: Hastighetsovertrddelser pd viss typ av vdgstricka

En lokal hem- och skolaforening har klagat pé allt for hoga hastig-
heter pa en vig som dagligen korsas av oskyddade trafikanter och
berdrda systemutformare har inte vidtagit ndgra atgérder. Vigen
trafikeras till stor del av tung trafik

myndigheten samt even-
tuellt berérda transport-
foretag utreder och disk-
uterar hastighetsproble-
matiken efter vdgen och
lamnar forslag till atgér-
der. Utredarna rapporterar
till Végtrafikinspektionen
och till sina respektive
hogsta ledningar.

Utredningsprocess | Systemutformare Inspektion

Val av gransknings- Inspektionen tar efter

objekt anmdlan initiativ till en
utredning.

Utredning Vigverkets region, polis- | Inspektionen later en

utomstaende instans

ndrmare analysera over-
tridelserna. Dialog fors
med systemutformarna.

Beslut om at-
gérdsprogram

Ledningen for respektive
systemutformare tar
stdllning till utredarnas
forslag och beslutar om
adekvata och verknings-
fulla atgérder for att
forhindra framtida
hastighetsovertradelser.

Underrittelse

Underréttelse om beslutet
i friga om atgardspro-
grammet skickas till
Vigtrafikinspektionen

Bedomning av kvalitet
och ambitionsniva.
Rapport till regeringen.
Seminarier etc.

Genomforande av

Systemutformare vidtar

Inspektionen fo6ljer

atgirder atgirder. genomfOrandeprocessen.
Uppf6ljning och Systemutformare foljer Inspektionen utvarderar
Utvérdering av upp sina atgérder. systemutformarnas
atgirder process och resultat.
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9 Konsekvenser av utredningens
forslag

Utredningens forslag syftar ytterst till att, om &n pé sikt, eliminera
de dodsfall och allvarliga skador i végtransportsystemet som en
systemutformare kan forutse och forhindra. I vilken takt detta
kommer att ske dr dock svért att uttala sig om. Det system vi fore-
slér liknar till stora delar de som géller inom andra transportslag
och arbetslivet. En hypotes skulle darfor kunna vara att utveck-
lingen minst f6ljer den som har skett inom arbetslivet, det vill sdga
en halvering av antalet dddade inom en tiodrsperiod.

9.1 Budgetkonsekvenser

Den nya myndigheten, olycksundersékningarna och kvalitetsséik-
ringen kommer att innebéra direkta kostnader for staten, kommu-
nerna och niringslivet.

Den nya myndigheten kommer att kosta staten i storleksord-
ningen 25-30 miljoner arligen. Detta bedomer utredningen ryms
inom de budgetramar som finns for utgiftsomradet.! Tillkomsten
av lagen, bildandet av myndigheten m.m. kan ses som en effektiv
trafiksdkerhetsatgdrd som bor kunna konkurrera ut andra mindre
effektiva trafiksékerhetsétgirder. Dessutom kommer dessa att
kunna bidra till ett generellt effektivare trafiksékerhetsarbete i

! Utgiftsomrade Kommunikationer, anslaget Vighallning och statsbidrag,
delomrade Forbéttringar av miljo och trafiksékerhet.
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staten och dérigenom frigdra resurser som mer én vél tdcker in
statens kostnader for verksamheten.

Kostnaden for olycksundersokningarna skall delas mellan de
olika systemutformarna. De djupstudier av dédsolyckor som idag
bedrivs av Viégverket kostar ca 20 000 per olycka, det vill séga
sammanlagt ca 10 miljoner per ar. Vi forutsétter att Vigverket
lagger ner motsvarande resurser dven i framtiden. Hartill kommer
nya kostnader i samma storleksordning som skall betalas av ovriga
systemutformare. Fordelat pa alla systemutformare blir kostnaden
for denna hogre ambitionsniva pa olycksutredningarna begrénsad.
Kommunkollektivet kommer att belastas med ca 5 milj kronor per
ar, ndgot som bor regleras i lamplig stat kommunforhandling.

Systemutformarna kommer ocksa att belastas med kostnader
for att utveckla och eller integrera trafiksdkerheten i sina kvalitets-
system. Att utveckla kvalitetssystem kan vara kostsamt, att integ-
rera trafiksdkerhet i ett befintligt kvalitetssystem &r déremot inte
lika belastande. Utredningen bedomer att systemutformarna héri-
genom belastas av kostnader om ca 10 miljoner kronor om aret.

Kostnaderna for utredningens forslag uppskattas till 50-60
miljoner kronor per &r. 30 miljoner kronor av dessa foreslas
omfordelas inom statens budget for utgiftsomradet. 10 miljoner
kronor (5+5) omfordelas fran detta och regleras i stat- och kom-
munforhandlingara. Resterande 10-20 miljoner kronor per é&r
belastar néringslivet och vissa statliga myndigheter.

9.2 Konsekvenser for den kommunala
sjilvstyrelsen

Kommunerna har redan idag ett betydande ansvar for sina med-
borgares liv och hélsa. De forslag som utredningen presenterar
innebdr darfor egentligen ett fortydligande av vilket ansvars-
tagande som forvantas av kommunerna nér det géller att férhindra
dodsfall och allvarliga skadefall i trafiken.
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Forslagen kommer ocksa innebéra att kommunernas utveckling
av vigtransportsystemet och dess betydelse for sidkerheten kom-
mer att utsittas for tillsyn.

9.3 Konsekvenser for brottsligheten

Utrednings forslagen har betydelse béde for trafikbrottsligheten
och annan brottslighet.

Det kan finnas ménga orsaker till att ménniskor gor sig skyl-
diga till trafikbrott. De som medvetet bryter mot trafiklagstift-
ningen, men i ovrigt dr laglydiga medborgare, och de som omed-
vetet bryter mot trafikreglerna, kommer att i en framtid uppvisa ett
bittre beteende. Utredningens forslag utgar nidmligen i1 storre
utstrackning fran att dessa brott mot trafiklagstiftningen skall ses
som ett uttryck for ett systemfel och dir I0sningen till stor del
maste sokas bland véghallare, fordonstillverkare och den yrkes-
maéssiga trafiken. Genom att dessa aktorer vidtar atgérder kommer
tillfallena till brottslighet att minska.

Det finns studier som tyder pa att motorforare som ar inbland-
ade i trafikolyckor har en generellt hogre brottsbelastning &n jam-
forbara olycksfria forare. Aven om samhillet lyckas minska tra-
fikbrottsligheten radikalt kommer de som dndé fortsétter att bega
trafikbrott att utmérka sig i systemet. Troligtvis begar dessa indi-
vider ocksa brott i andra sektorer av samhaéllet. Béttre forutsétt-
ningar for en effektivare trafikdvervakning bidrar ocksa till en
effektivare dvervakning av andra brott och ddrmed till en minsk-
ning av den generella brottsligheten.

9.4 Konsekvenser for smaforetag

En systemutformares skyldighet att genomféra olycksundersok-
ningar och beakta sidkerheten i verksamheten géller ockséa for sma-
foretagen. Dérmed kommer forslagen att ocksd f& ekonomiska
konsekvenser for dessa 1 relation till deras verksambhet.



140 Konsekvenser av utredningens forslag SOU 2000:43

9.5 Konsekvenser for jamstilldheten
mellan kvinnor och mén

Trafiksdkerhet ar ett omrade déar det rader betydande skillnader
mellan mén och kvinnor. Av de 531 polisrapporterade dodsolyck-
orna ar 1998 ar 410 méin och 121 kvinnor. I absoluta tal dddas
sdledes fler mén dn kvinnor men med utgangspunkt fran riskerna
har kvinnor en nagot hogre skaderisk dn mén. Detta kan forklaras
framfor allt 1 skillnader i exponering. Om man i stéllet tar hansyn
till exponeringen och jamfor médn och kvinnor med samma korer-
farenhet har kvinnor i genomsnitt farre olyckor per kord kilometer
4n mén.

Generellt sett har kvinnor béde ett bittre beteende och bittre
attityder fran sdkerhetssynpunkt vilket kan forklara kvinnornas
lagre olycksrisk. Kvinnor har generellt ett defensivare korsitt och
ar mer positiva till viktiga trafiksdkerhetsfrimjande atgarder.
Exempelvis anség 1998 59 % av kvinnorna och 36 % av ménnen
att det ar rimligt att sdnka hastighetsgranser for att oka trafik-
sikerheten. Det finns studier som tyder péd att kvinnorna borjar
nidrma sig mannen bade i beteende och attityder kring trafiksdker-
het, men fortfarande ar skillnaderna stora.

Sammantaget borde forslag som syftar till att forbattra siker-
heten i storre utstrackning tillgodose kvinnornas 6nskemal.

9.6 Ovriga konsekvenser som
utredningen har beaktat

Den dimensionering och det arbetssédtt som utredningen foreslar
for Vigtrafikinspektionen innebar mattliga effekter pa sysselsitt-
ningen och den offentliga servicen i de olika delarna av landet.
Vigtransportsystemet dr ett system for att tillgodose enskilda
individers transportbehov. Transportbehov har vi alla unga som
gamla, friska som sjuka, toppidrottsmian som funktionshindrade.
Alla skall kunna fardas sdkert. Konsekvenserna av utredningsfor-
slaget dr att de som har de sdmsta foOrutsdttningarna satter
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granserna for systemets utformning och funktion, vilket &r positiv
for dessa kategorier.

Utredningens forslag bedoms varken ha négon betydelse for
invandrares integration i det svenska samhillet eller for den per-
sonliga integriteten.
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Sarskilt yttrande av Dick Ivarsson

De forslag som utredningen presenterar kan jag i visentliga delar
stilla mig bakom dock med i huvudsak tva invdndningar. Med
denna promemoria vill jag beskriva min avvikande mening fran
utredningens forslag.

Enligt min asikt borde den foreslagna végtrafikinspektionen

1. ha ett mandat att meddela de ytterligare foreskrifter som
behovs for tillimpningen av den foreslagna lagen om ansvar for
sikerheten i végtrafiken samt tillhérande forordning.

2. och ha ett mandat att meddela de foreldgganden jamte vite som
behovs i enskilda fall for att lagen eller de foreskrifter som
meddelats med stod av lagen skall efterfoljas.

Motiveringarna for mitt stdllningstagande &r f6ljande.

1. Det forhallande att végtrafikinspektionen enbart skall kunna
meddela foreskrifter rorande kvalitetssystem, uppgiftslamnande
och olycksutredningar anser jag inrymma en G&verdriven
forsiktighet och en onddig inskrdnkning i inspektionens
befogenheter som viasentligt kringskar végtrafikinspektionen i
dess arbete. Som jag ser det medfor det foreslagna en extra
byrakrati om inspektionen varje gang skall behova gora
framstdllning till Regeringen med begédran om foreskrift i fraga
som ligger utanfor sakomrdde kvalitetssystem respektive
utredning av olyckor.

Stadgandena i verksforordningen (1995:1322) ger enligt
min asikt en tillfredsstillande garanti for att:
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— foreskrifterna utfirdas endast om dessa verkligen behovs
dvs. om dessa utgor den mest &ndamalsenliga atgérden,

— kostnadsméssiga och andra konsekvenser av foreskrifterna
utreds och dokumenteras,

— de som berors av foreskrifterna ges tillfille att yttra sig om
foreskrifterna och konsekvensutredningen

— foreskrifter och konsekvensutredning inges till Ekonomi-
styrningsverket for yttrande samt

— 1 de fall berdrda har invéindningar/motsitter sig utgivandet,
att myndigheten d&, med é&beropande av framtagna utred-
ningar, har mojlighet att hos Regeringens begéra ett medgi-
vande om att ge ut foreskriften.

2. Forekomsten av ett sanktionsinstrument hos en myndighet ger
utan tvekan en tydlighet & myndighetens roll. Ett “6verin-
seendeansvar” for inspektionen. En annan fordel ar att en
sanktionsbefogenhet i de flesta fall &r kopplad till en mdjlighet
for part som berdrs av beslutet att begéira dverprovning varfor
ett beslut om foreldggande méste vara noga genomténkt och ha
en barande motivering.

Utredningen har Overvdgt frdgan om sanktionsinstrument
och da kommit fram till att risken &r stor for att en végtrafik-
inspektion som har ett sanktionsmandat skall gripa in och peka
ut specifika atgirder och med andra ord ikldda sig rollen av
systemutformare.

Enligt min uppfattning ar detta fel ty det &r den verksam-
hetsvision, den verksamhetsniva, det agerandesitt, som vég-
trafikinspektionen véljer, som &r avgorande for profilen/rollen
hos myndigheten och inte de uttrycksmedel sdsom skrivelser,
statstik, rekommendationer eller foreldggande, som Inspektio-
nen viljer att anvinda.

Som ocksa framgar av utredningen tillimpar de flesta vriga
inspektioner ett visentligen processbaserat arbetssitt och det ar
problem-, metod-, processporsmél som numera ligger till grund
for eventuella foreldgganden. Detaljregleringar hor till en for-
géngen tid.
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Kommittédirektiv

Ansvaret for en sdker vigtrafik Dir.
1999:64

Beslut vid regeringssammantrade den 1 juli 1999
Sammanfattning av uppdraget

En sérskild utredare tillkallas med uppgift att géra en bred 6versyn
av samhillets och niringslivets ansvar for en sdker vagtrafik.
Utredaren skall, med utgangspunkt i nollvisionen, analysera brister
i nuvarande lagstiftning avseende systemutformarnas (de som
ansvarar fOr végtransportsystemets utformning och funktion)
ansvar for ett sdkert vagtransportsystem. Utredaren skall kartlagga
vilka bestimmelser om produkters och tjdnsters sdkerhet som
géller inom andra transportslag och i arbetslivet. Utifran denna
kunskap skall utredaren foresla lampliga regler for végtransport-
systemet. Utredaren skall ldmna forslag till nya eller dndrade
bestammelser, sanktioner och kontrollsystem som utredningen ger
upphov till. Utredaren skall dven utreda inrdttandet av en for vag-
trafiken fristdende vagtrafikinspektion och ldmna forslag till hur
en sadan inspektion bor organiseras samt vilka uppgifter och befo-
genheter den skall ha och hur den skall finansieras.
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Bakgrund
Nollvisionen som utgdngspunkt

Hosten 1997 beslutade riksdagen att det ldngsiktiga mélet for tra-
fiksékerheten skall vara att ingen skall dodas eller skadas allvarligt
till foljd av trafikolyckor inom végtransportsystemet (nollvisionen)
samt att végtransportsystemets utformning och funktion skall
anpassas till de krav som foljer av detta (prop. 1996/97:137, bet.
1997/98:TUA4, rskr. 1997/98:11).

Regeringen konstaterar i proposition 1996/97:137 att systemut-
formarna inte har nadgon lika uttalad och langtgaende skyldighet att
vidta atgérder till forekommande av olyckor och personskador som
végtrafikanten har enligt vigtrafikkungorelsen (1972:603).

I proposition 1996/97:137 forordar regeringen ett delat ansvar
mellan systemutformare och trafikanterna. Enligt regeringen bor
systemutformarna ha det yttersta ansvaret for att végtransport-
systemets utformning och funktion anpassas till de krav som foljer
av nollvisionen.

Den nya inriktningen for trafiksékerhetsarbetet innebér bl.a. att
de s.k. systemutformarna, diribland offentliga och privata organi-
sationer som ansvarar for utformning och drift av végar, fordon
och transporttjénster, fordonstillverkare samt yrkestrafikens orga-
nisationer, bor vidta ytterligare atgérder i den man detta krévs for
att motverka att ménniskor dodas eller skadas allvarligt i véigtra-
fiken. Ménniskans fysiska forutsdttningar att téla yttre véld vid
trafikolyckor skall hirvid vara normgivande.

I den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56) anger
regeringen som etappmaél att antalet personer som dodas i vagtra-
fikolyckor bor ha minskat med minst 50% till ar 2007 réknat frén
1996 érs niva.

Riksdagen beslutade pa varen 1999 att nollvisionen ligger fast
och gav regeringen tillkénna att regeringen borde lita utreda
inrdttandet av en for végtrafiken fristdende végtrafikinspektion
(bet. 1998/99:TU9, rskr. 1998/99:197).
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Reformbehov

For nirvarande finns flera bestimmelser som pé olika sétt reglerar
systemutformarnas ansvar for fragor som ror trafiksédkerheten
inom végtransportsystemet. Hit hor bestimmelser och kontroll-
system som r6r fordons utrustning och beskaffenhet, arbetsmiljon
vid yrkesmissiga transporter och utformningen och lokaliseringen
av bebyggelse lings védgar. Vidare finns det bestimmelser inom
andra juridiska omraden dér lagstiftaren ger uttryck for ett synsatt
som bor kunna tillimpas &ven vid dvervdganden som ror ansvar,
kontroll och sanktioner avseende végtransportsystemets sikerhet.
Exempel pa detta dr arbetarskyddslagstiftningen och produkt-
sékerhetslagstiftningen. Trots att det redan i dag finns flera
bestaimmelser som pé olika sétt reglerar systemutformarnas ansvar
ar dessa bestdimmelser diffusa och oklara. Det finns darfor ett
behov av en bred Oversyn av samhillets och nédringslivets ansvar
for trafiksdkerheten.

Vigtrafiken dr det transportslag dér flest personer omkommer
och skadas. Vigtrafiken har ocksd den storsta midngden yrkes-
maéssig trafik och flest yrkestrafikutovare. Det &r darfor naturligt
att végtrafiken, i likhet med andra omréden och transportgrenar,
omges av en effektiv, tydlig och enhetlig lagstifining for att sékra
trafikanternas rétt till en séker végtrafik. Lagstiftningen bor darfor
klargora systemutformarnas ansvar, vilken eller vilka instanser
som bor kontrollera efterlevnaden av en sadan lagstiftning samt
vilka sanktioner som bor kunna utddémas vid Overtrddelser av
lagen. En eventuell lagstiftning bor tydliggora systemutformarnas
skyldigheter att pa ett planlagt sétt tillimpa bésta mdjliga teknik
och ordna bl.a. infrastruktur, fordon och transporter s& att ménni-
skors tolerans mot yttre vald vid trafikolyckor inte dverskrids vid
normalt anvindande av systemet.

Riksdagen har som ovan angetts som sin mening gett till kénna
att regeringen bor lata utreda inrdttandet av en for végtrafiken fri-
stdende viagtrafikinspektion - med uppgift att né, och dela med sig
av, en Okad kunskap om trafikolyckornas orsaker (bet.
1998/99:TU9, rskr. 1998/99:197). Det ér regeringens mening att
efterlevnaden av den lagstiftning som tydliggdr systemutformarnas
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ansvar maste kontrolleras av ett fristdende organ, en s.k. vigtra-
fikinspektion.

Uppdraget

Utredaren skall gora en bred dversyn av samhéllets och nérings-
livets ansvar for en sdker vigtrafik. Utredaren skall, med utgangs-
punkt i nollvisionen, analysera brister i nuvarande lagstiftning
avseende systemutformarnas (de som ansvarar for végtransport-
systemets utformning och funktion) ansvar for ett sikert vigtrans-
portsystem. Utredaren skall kartldgga vilka bestimmelser om pro-
dukters och tjdnsters sikerhet som géller inom andra transportslag
och i yrkeslivet.

Utredaren skall ocksa beakta de bestimmelser om produkters
och tjénsters sdkerhet som finns inom andra juridiska omréden,
sdsom arbetarskyddslagstifiningen och produktsdkerhetslag-
stiftningen och Overvéga hur dessa gar att applicera pd vigtrans-
portsystemet. Utredaren skall ldmna forslag till nya eller d4ndrade
bestimmelser, sanktioner och kontrollsystem som utredningen ger
upphov till.

Det édr viktigt att pépeka att syftet med Oversynen inte &r att
undersdka och fordndra mojligheten for sakdgare att i enskilda fall
kunna driva civilréttsliga processer gentemot t.ex. vidghéllare, for-
donstillverkare eller dkerier. I siddana fall anser regeringen att
dagens regler ér tillrdckliga. Utredningen bor i stéllet fokusera pa
hur system kan skapas for att f& en snabb och stindig forbattring
av vigtransportsystemet som leder till ett sikrare végtransport-
system. I Oversynen ingar inte heller att se Over géllande tra-
fikregler och sanktionssystem for véigtrafikanter.

Utredaren skall dven utreda inrdttandet av en for végtrafiken
fristdende végtrafikinspektion och ldmna forslag till hur en sédan
inspektion bor organiseras samt vilka uppgifter och befogenheter
den skall ha och hur den skall finansieras. Erfarenheter av arbetet i
ovriga i landet verksamma inspektioner med tillsynsuppgifter vad
giller sdkerhet skall hdrvid beaktas. Utredningen skall utreda
inspektionens roll vad géller beslut om hastigheter enligt géllande
trafikforordning. Utredningen skall vidare beakta de eventuella
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sédrskilda omsténdigheter som kan gilla for arbetet med sékerhet
inom végrafikomradet i samrdd med Rikspolisstyrelsen, Vigver-
ket, foretrddare for kommuner och landsting, AB Svensk Bilprov-
ning, frivilligorganisationerna och storre transportforetag samt
bilindustrin. Utredaren skall ocksé undersoka inspektionens moj-
ligheter att arbeta med péverkansmetoder sdsom konsumentupp-
lysning, teknisk upphandling, aktiv mediabearbetning och utvérde-
ringar for att 4stadkomma ansvarstagande av systemutformarna.

Det star utredaren fritt att utdver vad som nu angivits dven ta
upp andra nérliggande fragor i den utstrdckning detta beddms nod-
véandigt for att tillmotesgd kravet pa en bred dversyn av samhillets
och néringslivets ansvar for en siker végtrafik.

Ovrigt

Utredaren skall samrada med Rikspolisstyrelsen, trafikverken,
Konkurrensverket, Statens institut for kommunikationsanalys,
foretradare for kommuner och landsting.

Utredarens forslag skall vara i overensstimmelse med EU:s
regler for statsstod och konkurrens.

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa resultatet av sitt arbete senast den 1 maj
2000. Fragan om en for végtrafiken fristdende végtrafikinspektion
kan, om utredaren bedomer det ldmpligt; sdrredovisas i ett delbe-
tainkande den 31 december 1999.
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Utredningen lyfter fram vikten av ett system for kvalitets-
/sékerhetsstyrning. Pa skilda nivéer och omraden kan det finns
atskilliga synpunkter pa behov, prioritering, tgérdsomrade etc.
for ett sadant kvalitetssystem och dérav framkomna behov av
atgérder vilket kan medfora att aktiviteter skjuts pa framtiden.

Min uppfattning &r att forekomsten av ett sanktionsinstru-
ment har en klar inverkan pé den tidsrymd inom vilken &tgérder
vidtas. Detta far dock pa intet sétt tolkas som om ett sank-
tionsinstrument ar det som skall anvidndas i forsta hand. Man
skall alltid utga fran ett resonemang med den berorde eller de
berérda for att den/de som “dger problemet” skall kunna ta
hand om detta och med skéligt rddrum kunna presentera en 16s-
ning.
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