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Sammanfattning

Mina 6vervaganden

Enligt Tillsynsutredningen (SOU 2002:14) bor tillsyn definieras
strikt och i forsta hand avse tillsyn av géllande lagstiftning. Trafik-
ansvarsutredningen (SOU 2000:43) foreslog i sitt betdnkande en
ny lag. Detta lagforslag kritiserades av flera remissinstanser, i forsta
hand avseende lagforslagets konstruktion och inte lagforslagets
andamal. Faktum kvarstar, en statlig tillsynsverksamhet behdver
stod i lagstiftning. Jag har darfor for avsikt att i det fortsatta utred-
ningsarbetet ta fram forslag pd forandringar av i forsta hand
véglagen (1971:948), ykestrafiklagen (1998:490) samt lagen
(1990:712) om undersokning av olyckor. Jag anser att fragan om
att forse en végtrafikinspektion med mojligheter att formellt agera
da brister upptéicks ocksa maste provas i detta arbete.

Riksdag och regering har tydligt markerat angeldgenheten av att
snabbt inrdtta nagon form av inspektion. For att mojliggora detta
foreslar jag att en végtrafikinspektion, i likhet med de Gvriga in-
spektionerna pa trafikomradet inrdttas som en sjalvstandig
myndighet inom ramen for VVagverkets organisation. Fordelen med
detta ar att en sddan inspektion kan etableras relativt snart. Nack-
delen &r att den bade ekonomiskt och imagemassigt kommer att
vara en del av Vagverket. Det finns darfor en risk, liksom situatio-
nen inom o6vriga transportslag, att medborgarna, intresseorganisa-
tioner, andra systemutformare och massmedia ifragasatter
inspektionens oberoende. | det fortsatta utredningsarbetet, fram
till slutbetdnkandet, bér utredningen darfor prova alternativet med
en fristdende végtrafikinspektion. Aven denna organisation kan
ifragasattas da en sadan myndighet blir mycket liten. Darfor faller
det sig naturligt att utredningsarbetet ocksa prévar om inte en
vagtrafikinspektion bor ingad i en storre organisation tillsammans
med de Ovriga inspektionerna. Jag tycker att det finns bade
verksamhetsskal och ekonomiska skal att préva en sadan ordning.
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Regeringen bor ta stéllning till inriktningen av det fortsatta ut-
redningsarbetet. Trots utredningens sena start bedomer jag, vid ett
snabbt regeringsbesked om inriktningen av det fortsatta utred-
ningsarbetet, kunna leverera ett slutbetdnkande senast den 1 juli
2002. Det & min bedbmning att, oavsett organisationsform, bor
tillsynsverksamheten vila pa Tillsynsutredningens (SOU 2002:14)
strikta definition av vad som skall betraktas som tillsyn och
inspektion.

Uppdraget

Enligt direktiven (2001:68) skulle till 1 mars presenteras en analys
och ett forslag om Végtrafikinspektionen skall vara en egen
myndighet, integreras i Végverkets ordinarie organisation eller
integreras i nagon annan befintlig statlig myndighet Forslaget
skulle dven innehélla en berakning av kostnaderna for inrattandet
och driften av Végtrafikinspektionen. Den korta utredningstiden
har tyvérr inte medgett en djupare ekonomisk analys av de olika
alternativen. Aven om forslag pd en precisering av Vagtrafikin-
spektionens verksamhet ar ténkt att avrapporteras i huvudbe-
tankandet, anser jag det nédvandigt att anda i detta delbetankande
Oversiktligt diskutera forutséttningarna for inspektionens arbete.
Detta betdnkande &r snarare ett inriktningsbetdnkande och utgor
en plattform for det fortsatta utredningsarbetet som ytterst syftar
till att skapa forutsittningar for en tydlig och kostnadseffektiv
tillsyn Over végtrafiksdkerheten i Sverige.

Tillsyn over vagtrafiksakerheten i Sverige idag

Den tillsyn som idag bedrivs inom végtrafikomradet for att
forbattra sakerheten &r till stora delar inriktad pa att granska
individers kunskaper och korformaga samt fordonens egenskaper
och kondition utifran gallande regelverk. Tillsyn riktad mot andra
delar av systemet och ansvariga verksamhetsutfvare som infra-
strukturhallare, aktorer som bestallare och utforare av transporter
sker inte idag. Den befintliga lagstiftningen ger inte heller nagot
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stod for detta. Trots det har Vagverket paborjat en verksamhetsut-
veckling som kan liknas vid en bdorjan till ett mer modernt tillsyns-
arbete. Detta arbete bygger pa nollvisionen och dess sakerhets-
principer samt innefattar ett tydligt systemutformaransvar.



1 Utredarens arbete

Genom beslut den 10 december 2001 tillkallade chefen for
Naringsdepartementet mig sasom sarskild utredare generaldirektor
Jorgen Andersson. Till sekreterare férordnades den 22 januari 2002
Matts-Ake Belin.

Enligt direktiven skulle till 1 mars presenteras en analys och
forslag om Végtrafikinspektionen skall vara en egen myndighet,
integreras i Vé&gverkets ordinarie organisation eller integreras i
nagon annan befintlig statlig myndighet samt en berakning av
kostnaderna for inrattandet och driften av en véagtrafikinspektion.
Den korta utredningstiden har tyvarr inte medgett en djupare
ekonomisk analys av de olika alternativen. Detta betdnkande é&r
snarare ett inriktningsbetédnkande for det fortsatta utredandet.

I utredningsarbetet har jag wvarit i kontakt med
generaldirektorerna for Vagverket, Luftfartsverket, Banverket,
tillférordnade chefen for Sjofartsverket, Jarnvéagsutredningen
(Dir. 2001:48) och Tillsynsutredningen (Dir. 2000:62) samt
ordférande i trafikutskottet. Dessutom har olika utredningar och
rapporter som har beréring med trafiksakerhetsarbetet och tillsyn
analyserats.
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2 Trafiksakerhetsarbetet i ett
historiskt perspektiv

2.1 Trafikskadeutvecklingen
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Under 1970-talet hade vi en successiv minskning av antalet dédade
i vagtrafiken. Under 1980-talet stagnerade minskningen av antalet
dodade och svért skadade och i slutet av perioden skedde till och
med en Okning, p.g.a. en kraftig trafikutveckling som i sin tur
berodde pa en stark ekonomisk tillvaxt i samhéllet. Antalet dodade
och svart skadade i trafiken sjonk kraftigt under 1990-talets forsta
hélft, vilket kan forklaras med en minskning av trafiken. I synner-
het noteras en minskning av bilresande bland ungdomar, som ar en
hogriskgrupp. Antalet dodade och svart skadade i trafiken, under
1990-talets senare hélft har inte minskat i den takt som forutsétts
enligt trafiksakerhetsmalen (hogst 400 dodade ar 2000 samt hogst
270 dodade ar 2007).

13
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2.2 Trafiksdkerhetsarbetets inriktning och organisation

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

2.2.1  1960- och 1970-talen — samhéllet tar greppet om
ohalsan i vagtrafiken

I mitten och slutet av 1960-talet fick vi en dramatisk ékning av bil-
trafiken i Sverige. Medan personbilarna ombesdrjde ca 30 procent
av persontrafiken pa 1950-talet kom de vid slutet av 1960-talet att
svara for 80 procent. Denna mycket snabba 6kning ledde ocksa till
en dramatisk ©6kning av trafikolyckorna. Situationen krévde ett
kraftfullt agerande fran statsmakternas sida. Det géllde att gora
trafiksystemet sékrare och de medel som anvisades var i allt
vasentligt generella forbattringar av enskilda sdkerhetsnivabestam-
mande komponenter.

Sakra fordon skulle astadkommas genom regler och periodiska
fordonskontroller. Sékrare vagmiljo skulle dstadkommas genom en
generell utbyggnad och forbéttring av vagbestandet. En sékrare
tatortsmiljo skulle uppnas framfor allt genom att i de nya bostads-
omraden som byggdes separera motorfordonstrafik fran gaende
och cyklister. Trafikregelverket utvecklades och reformerades och
hastigheterna reglerades. Utvecklingen och anvéndning av
personlig skyddsutrustning (balten och hjalmar) drevs pa genom
centrala informationskampanjer och lagstiftning. Trafikanternas
beteende skulle paverkas genom centralt styrd utbildning och in-
formationskampanijer.

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

14
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Vagverket svarade for vdgarna,
Aktiebolaget Svensk bilprovning tog hand om
fordonskontrollerna,
Planverket for planbestdmmelserna,
Trafiksakerhetsverket ansvarade for utveckling/produktion
av regler riktade mot fordonstrafikanter och trafikmiljo,

. polisen 6vervakade regelefterlevnaden.

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

2.2.2  1980-talet — krav pa forandring

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

Foérutom forslag om att generellt sénka hastighetsgranserna kom
diskussionen om inriktningen av trafiksdkerhetsarbetet under
1980-talet att handla om att véxla 6ver fran generella atgarder till
riktade atgarder (bade mot lokala miljoer och farliga trafikant-
grupper) samt att oka effektiviteten av de atgarder som redan
gjordes genom samordning.

1985 fick Trafiksdkerhetsverket ett samordningsansvar for
trafiksakerheten och ett trafiksikerhetsrad med de viktigaste
aktorerna i sakerhetsarbetet knots till verket. Det var dock svart att
i praktiken fa till stdnd riktade &tgarder och en battre samordning
med radande organisationsstruktur.

15
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2.2.3 1990-talet — ett sokande efter effektiva
trafiksakerhetsstrategier

1990 tillsattes en utredning (SOU 1991:79) med uppgift att se dver
det offentliga trafiksdkerhetsarbetets inriktning och organisation.
Utredningen foreslog att trafiksédkerhetsarbetets tyngdpunkt borde
forskjutas fran den centrala till den regionala/lokala nivan. Framfor
allt skulle man ta fasta pa att faktiska, trafiksakerhetsmassigt
motiverade forandringar av trafikmiljon ar betydligt lattare att fa
acceptans for om de beslutas pa lokal niva. Problemen skulle da
kunna konkretiseras och tydliggoras sa att det underlattar for indi-
viderna att forstd sitt trafikbeteende utifran ett kollektivt
perspektiv. En sadan decentraliserad handlingsmodell skulle skapa
forutsattningar for aktivare kommunikation mellan myndigheter
och medborgare. Den huvudstrategi som utredningen féreslog var
sdledes att genom faktiska trafiksdkerhetshojande atgarder i
framfor allt lokala miljéer paverka trafikanternas privata handlings-
regler sd att deras beteende niarmare Overensstammer med det
trafiksédkerhetsmaéssigt 6nskvérda beteendet.

Den organisationsstruktur som foreslogs byggde pa principen
om ett sa langt som mojligt totalt ansvar for sakerhetsnivan inom
lokala/regionala trafikmiljoer. |1 analogi med arbetsmiljoomradet
ville utredningen lagga ansvaret for sakerhetsnivan i trafiken pa den
organisation som ansvarar fér anordnandet av trafiken, dvs. vag-
hallaren.

Utredningen foreslog darfor att en ny myndighet borde skapas
med avsevart vidare ansvar och uppgifter an davarande Vagverket,
det s.k. Végtrafikverket. De organisatoriska férandringar som
foreslogs hade sin utgangspunkt dels i behovet av att pa ett
effektivt satt integrera och koppla ihop olika aktdrers verksamhet
och resurser, dels i behovet av att sa langt som mojligt koncentrera
ansvaret for trafiksakerhetsnivan och dess utveckling till den orga-
nisatoriska niva som har befogenheter och resurser att faktiskt
paverka utvecklingen. Varje kommun skulle laggas ett ansvar for
sakerheten inom sitt gatu- och vagnat. Fordonskontrollerna pa vag
foreslogs utredningen skulle utféras av Svensk bilprovning. Polisen
skulle ansvara for trafikbvervakningen men som i stérre utstrack-
ning betraktas som ett dtagande gentemot vaghallarna.

Utredningen konstaterade emellertid att en forutsattning for att
den onskvdrda utvecklingen skulle ske, var en kraftfull styrning
fran den centrala politiska nivan mot de ansvariga organisationerna.
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Utredningen foreslog darfor att en trafiksakerhetsdelegation borde
inrattas. Delegationen skulle ha till uppgift att pa central niva
genomfdra sammanstéliningar, analyser och utvarderingar av trafik-
sakerhetsutvecklingen. Med utgangspunkt i dessa skulle delega-
tionen kunna verka for att hdvda och legitimera trafikskade-
problemet pa nationell niva.

Forst beslutade riksdagen 1992 om trafiksdkerhetsorganisa-
tionen (proposition 1992/93:2 om vissa organisatoriska fragor
inom trafiksakerhetsomradet, TU 992/93:4) darefter, 1993,
beslutades om trafiksékerhetsinriktningen, (proposition
1992/93:161 om trafiksdkerheten pa vagarna infor 2000-talet, TU
1992/93:29).

I organisationsbeslutet bestdmdes att Trafiksakerhetsverket
skulle laggas ned vid utgangen av 1992 och att Vagverket, vars
huvuduppgift dittills varit att svara for statens vaghallning, ocksa
skulle fullgbra Trafiksdkerhetsverkets uppgifter fr.o.m. den 1
januari 1993. Ett huvudskél till denna forandring var att minska
antalet samhalleliga aktorer i végtransportsektorn och att tydlig-
gora ansvaret for trafiksakerheten. Av riksdagsbeslutet framgar att
Vagverket, polisen och kommunerna skulle anses vara huvud-
aktorer inom trafiksakerhetsomradet. Nagon trafiksakerhetsdele-
gation inrdttades aldrig. Inte heller vidgades bilprovningens arbets-
uppgifter.

Nar det gallde den politiska trafiksakerhetsinriktningen blev det
en starkare betoning pa trafikantbeteendet an den som trafiksaker-
hetsutredningen hade presenterat. | propositionen konstateras att
den enskilda trafikanten tjanar pa ett riskhojande och felaktigt
beteende genom att komma fortare fram. Enligt propositionen
finns det forskning som tyder pa att dagens anonymitet i
végtrafiken bidrar till att forstérka riskhéjande beteenden och detta
skulle darfor pa samhallelig niva leda till att olyckorna 6kar. Enligt
propositionen &r det ett problem att trafikanterna upplever det som
att myndigheterna tar allt ansvar. Trafikanten behdver darfor
endast folja givna regler i stéllet for att sjalva efterfraga atgarder
som béttre utbildning, information osv. For att nd battre sakerhet
maste enligt propositionen trafikanternas beteende forbittras.

Under 1994 arbetade Végverket, polisen och kommunerna med
att utforma ett nationellt trafiksdakerhetsprogram med sju
tillhdrande regionala program. Programmen skulle utgéra grunden
for det fortsatta trafiksidkerhetsarbetet och beskriva vilka resultat
som skulle uppnas och vilka insatser som behovs inom sikerhets-
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omradet. Programmet Gverlamnades till regeringen underskrivet av
generaldirektdren for Véagverket, chefen for Rikspolisstyrelsen och
direktéren for Svenska Kommunforbundet september 1994,
Programmet avsag perioden 1995-2000.

I programmet konstateras att i borjan av 1990-talet har trafik-
skadeutvecklingen varit mycket positiv nar det galler svart skadade
och dodsfallen i trafiken. Detta framst pa grund av da radande lag-
konjunktur och under perioden effektivare polisinsatser. Darfor
foreslogs i programmet en skédrpning av de kvantifierade trafik-
sakerhetsmalen fran hogst 600 dodade ar 2000 till att hogst 400 far
dodas i trafiken ar 2000 och att hogst 3 700 far bli svart skadade,
enligt polisens rapporter, trots en férvantad trafikbkning med ca 2
procent arligen. En viktig forutsattning for att I6sa de olika trafik-
sakerhetsproblemen var enligt programmet att astadkomma en
markant Okad vérdering av trafiksdkerheten bland medborgare,
trafikanter och beslutsfattare. En sadan forandring skulle enligt
programmet bidra till att forstirka de positiva effekterna av tidigare
trafiksékerhetsinsatser och 6ka effekten av de framtida.

Parallellt med genomfdrandet av det nationella trafiksékerhets-

programmet utvecklades en ny inriktning av trafiksékerhetsarbetet.
I propositionen 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksakra
samhaéllet (proposition 1996/97:137 Nollvisionen och det trafik-
sékra samhallet, TU 1997/98:4) behandlas denna nya inriktning av
trafiksakerhetsarbetet som togs sin utgangspunkt i den sa kallade
nollvisionen. | propositionen konstateras att risken att omkomma
och antalet dodade till foljd av trafikolyckor &r generellt sett
vésentligt hogre inom végtransportsystemet &n inom andra trafik-
slag.
Forklaringar till detta skulle enligt propositionen vara att
véagtransportsystemet ar till helt 6vervdgande del ett system for
individuella transporter medan det inom 6vriga trafikslag till
storsta delen handlar om kollektiva trafikmedel.

Vidare &r antalet trafikanter vésentligt flera inom vdgtransport-
systemet &n inom de andra transportslagen. Detta ar inte hela
sanningen enligt propositionen utan skillnaderna ar ocksa ett
resultat av att man inom de 6vriga trafikslagen har en annan séker-
hetsfilosofi.

Inom de andra transportslagen utgar man ifran att man inte kan
acceptera olyckor som medfér dodsfall och allvarliga skador och
inriktningen av sakerhetsarbetet ar darfor i hog grad inriktad pa att
oka systemets sdkerhet snarare dn pa att forbattra individens for-
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maga att agera pa ett sakert satt. Arbetet for hog sikerhet har
gynnats av att det framfor allt handlat om yrkesmassig trafik med
professionella utforare. Stddjande teknik har anvénts for att Oka
systemets sdkerhetsniva och motverka allvarliga konsekvenser av
manskliga felgrepp.

I den nya trafiksakerhetspolitiken finns en tydlig ambition att fa
ett ndrmande i synsatt nédr det géller sékerhetsfilosofi mellan véag-
trafiken och de 6vriga transportslagen. Den nya trafiksédkerhets-
politiken utgar fran att olyckor dar manniskor dodas eller allvarligt
skadas inte kan accepteras och att de som utformar systemet, de sa
kallade systemutformarna, har ett vésentligt ansvar att forebygga
och forhindra att ohélsa uppstar. | propositionen uttrycks detta i
foljande ansvarsprinciper:

1. systemutformarna har alltid det yttersta ansvaret for
végtransportsystemets utformning, skotsel och anvéndning
och har darmed tillsammans ett ansvar for hela systemets
sékerhetsniva,

2. trafikanterna har ansvar for att folja de spelregler som
systemutformarna stiller upp for anvandningen av
vagtransportsystemet,

3. om trafikanterna inte foljer spelreglerna — pa grund av t.ex.

bristande kunskap, acceptans eller formaga-eller om
personskador uppstar, maste systemutformarna vidta
ytterligare atgarder i den man detta kravs for att motverka
att manniskor dddas eller skadas allvarligt.

I mars manad 1998 Gverlamnade Vagverket sin arliga trafiksaker-
hetsrapport (Trafiksdkerhetsrapport 1997, publikation 1998:20) till
regeringen dar trafiksékerhetsldget och resultatet av trafikséker-
hetsarbetet redovisades. | den konstateras att efter tre ars
verksamhet med det nationella programmet har resultaten i de sa
kallade trafiksédkerhetsreformerna som ror trafikantbeteendet, med
undantag av nykterhet, i stort sett uteblivit. Anledningen till detta
ar enligt rapporten sannolikt inte bristande resurser utan troligen
bristande effektivitet i de vidtagna atgarderna. Mojligen byggde
enligt rapporten nationella trafiksakerhetsprogrammet 1995-2000
pa orealistiska forvantningar om vad som gick att 4stadkomma pa
kort sikt.

Mot bakgrund av den oroande trafikskadeutvecklingen gav
regeringen darfor under ar 1998 ett uppdrag till VVagverket att dels
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utforma en sarskild trafiksidkerhetsplan for fysiska atgarder pa
vagnitet, dels redovisa andra atgarder inom sektorsuppgiften som
pa ett effektivt satt leder till att trafiksakerhetsmalen kan uppfyllas.

| Vagverkets regleringsbrev for ar 1999 gav regeringen dessutom
Vagverket i uppdrag att genomfdra en dversyn och utvérdering av
bland annat det pagdende arbetet med trafiksiakerhetsreformerna i
syfte att Kklarlagga och tydliggéra sambanden mellan
atgarder/reformer och effekter pa trafiksakerheten. Vagverket gav i
sin tur Transportekonomiska institutet i Oslo i uppdrag att
genomfdra utvédrderingen.

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

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

en satsning pa de farligaste vagarna,

sakrare trafik i tatort,

trafikantens ansvar betonas,

séker cykeltrafik,

kvalitetssakring av transporter,

krav pa vinterdack,

svensk teknik utnyttjas battre,

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

alternativa finansieringsformer for nya vagar.

I budgetpropositionen for ar 2000 (prop. 1999/2000 Utgiftsomrade
22 Kommunikationer, TU 1999/2000:01) foreslog regeringen att
resurserna for arbetet med de elva trafiksékerhetsreformerna enligt
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det nationella trafiksakerhetsprogrammet skulle minska sa att de
frigjorda resurserna i stallet kunde satsas pa fysiska atgarder pa de
farligaste vagarna, dvs. punkt 1 i elva — punktersprogrammet.

En av punkterna i elva — punktersprogrammet rér fragan om att
utreda systemutformarnas ansvar i enlighet med de principer som
lanserats i nollvisionspropositionen. Regeringen avsag att tillsitta
en utredning med uppgift att klargora det allménnas respektive
naringslivets ansvar for en saker vagtrafik. NTF hade enligt
regeringen foreslagit att man borde infor en oberoende végtrafik-
inspektion liknande dem som finns fér andra transportslag. Denna
fraga skulle ocksa prévas inom utredningen.

Under varen 1999 presenterade ocksd trafikutskottet ett
betankande kring trafiksakerhet (TU 1998/1999:09). Utskottet sag
med oro pa att den positiva utvecklingen med ett kontinuerligt
sjunkande antal dodade och svart skadade i vagtrafiken under aren
1993-1996 har brutits. Ett enligt utskott framhdll att den s.k. noll-
visionen skulle ligga fast.

Det betyder att det langsiktiga malet for trafiksakerhetsarbetet
skall vara att ingen dddas eller skadas allvarligt till foljd av trafik-
olyckor i végtransportsystemet samt att végtransportsystemets
funktion anpassas till de krav som foljer av detta. En fortlépande
minskning av antalet dodade och skadade i trafiken &r darfor ett
krav som inte far efterges. Det ar enligt utskottet angeldget att
regeringen nu sérskilt uppmarksammar hur detta krav skall kunna
uppfyllas.

Utskottet framholl vidare att vi beh6ver 6ka vara kunskaper om
varfor trafikolyckor intraffar. | sammanhanget erinras om att vag-
trafiken saknar motsvarighet till de inspektionsmyndigheter som
finns for jarnvégstrafiken, sjofarten och luftfarten. Regeringen bér
darfor enligt utskottets mening lata utreda inrattandet av en for
vagtrafiken fristdende vagtrafikinspektion — med uppgift att na, och
dela med sig av, en 6kad kunskap om trafikolyckornas orsaker —
samt aterkomma till riksdagen med forslag darom. Detta var ocksa
nagot som riksdagen som sin mening gav regeringen till kanna.

2.2.4  2000-talet — ett forsta steg mot att institutionalisera en
ny trafiksakerhetspolitik

Mot bakgrund av det nya synsattet nar det géller ansvar och
riksdagens 6nskan om att utreda forutsattningarna for att inratta en
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végtrafikinspektion tillsatte néaringsdepartementet en sarskild
utredare. Den sa kallade Trafikansvarsutredningen (Ett gemensamt
ansvar for trafiksdkerheten SOU 200:43) avrapporterades april
2000.

Trafikansvarsutredningen foreslog bland annat:

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

. en vagtrafikinspektion med syftet att utifran lagstiftningen
och utifran trafiksakerhetskrav folja upp och utvardera
systemutformarnas arbetet med att utforma
végtransportsystemet och fungera som en kompetent
dialogpartner till systemutformarna.

De flesta remissinstanser &r positiva till tanken att det behdvs en
lagstiftning for att pa sa satt formellt institutionalisera systemut-
formarnas ansvar. Den stora skiljelinjen gar mellan dem som ser
lagstiftningen som ett medel att utkrdva ett straffréttsligt eller
skadestandsmassigt ansvar till dem som ser lagstiftningen mer som
ett hjélpmedel for systemutformarna att kvalitetssdkra sin
verksamhet utifran trafiksakerhetsaspekter.

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

Déremot &r stodet for en inspektion mer tydligt. Det som skiljer
sig ar att manga tar upp fragor om vilka befogenheter denna
inspektion skall ha, exempelvis mojligheten till sanktioner fran
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borjan eller vid behov i en ndra framtid. Nér det géller olycks-
utredningar har flera remissinstanser forordat att inspektionen tar
ett vasentligt storre ansvar for utredningarna av bade praktiska och
principiella skal.
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3 Statlig tillsyn — ett
forvaltningspolitiskt styrmedel

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

Hosten 2000 beslutade regeringen att tillkalla en utredare med
uppdrag att utreda hur den statliga tillsynen kan goras till ett
tydligare och effektivare forvaltningspolitiskt instrument som
béttre bidrar till kontrollen och genomfdrandet av demokratiskt
fattade beslut. Kommittén har antagit namnet Tillsynsutredningen
och har dverlamnat sitt delbetdnkande Statlig tillsyn — Granskning
pa medborgarnas uppdrag (SOU 2001:14).

Tillsynsutredningen har bland annat gatt igenom tidigare
publicerade rapporter i amnet och 6versiktligt gatt igenom
nuvarande lagstiftning for att notera var och hur tillsynsbegreppet
anvands. Denna forfattningsgenomgang har kompletterats med
intervjuer med foretradare for ett stort antal tillsynsmyndigheter.

Enligt utredningen har de senaste 10-15 ar inneburit en genom-
gripande fordndring av forvaltningspolitiken och tre samhalls-
stromningar har sarskilt paverkat den statliga tillsynens inriktning
och innehall namligen, decentraliseringen, inférandet av marknads-
I6sningar och slutligen internationaliseringen.

Till detta kan ocksa tillaggas utvecklingen i samhallet mot att
starka skyddet for den enskildes ratt, vilket har fatt till foljd att
ocksa traditionell statlig verksamhet, som tidigare varit undantagen
tillsyn, ocksa kommit att bli foremal for tillsyn. 1 betankandet
konstateras att tillsynen syftar till att skydda medborgarnas
kollektiva intressen, sérskilt inom omraden som omfattar den
enskilde individens rattigheter, trygghet och sdkerhet samt upp-
ratthallandet av goda livsmiljéer och olika marknaders funktions-
satt. Genom tillsynen har medborgarna givit offentliga organ ratt
och skyldighet att vid behov ingripa mot forhallanden, handlingar
och processer m.m. som strider mot medborgerliga intressen.
Tillsyn spelar darfor enligt utredningen en viktig roll for
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medborgarnas fortroende for saval staten som for andra vitala
funktioner i samhaéllet. For de tillseddas perspektiv (tillsynsobjek-
ten och dem som &r ansvariga for dessa objekt) &r tillsynen en
garant for att sunda och likvérdiga villkor tillimpas av alla som t.ex.
utévar en viss typ av verksamhet.

Statlig tillsyn utgdr enligt utredningen en lank i olika kedjor
bestdende av politiska mal, lagstiftning, foreskrifter, tillstand,
kontroll och sanktioner. Den statliga tillsynens innehdll och
organisation inom olika sektorer i samhéllet uppvisar en stor
variation enligt utredningen.

Utredningens forslag &r bland annat att man skall se tillsynen
som ett system i betydelsen strukturerad kombination av regler,
organisation och processer som staten tillskapat for att tillforsakra
medborgarna att forhallandena inom ett visst samhallsomrade
uppfyller stallda krav. Vad som skall uppfattas som krav &r nagot
oklart beskrivet i utredningen, men maste nog uppfattas som krav
pa allt fran aktorers processer och arbetssitt, till konkreta
produkters och tjansters utformning samt dess effekter.

Enligt utredningen maste tillsynsrelationen grundas i lag. Det
kommer till uttryck pa atminstone tre satt:

1. tillsynsorganets mandat &r givet i lag, och vanligen ndrmare
preciserat i andra bestdammelser eller uttalanden,
2. inriktningen &r, dvs. valet av de aspekter som tillsynen

avser och som ligger till grund foér granskningen av
tillsynsobjektet given i lag och ofta i kompletterande
bestdmmelser,

3. kriterierna  mot vilken tillsynsobjektet vérderas kan
hérledas till en lag. Vanligen &r dessa kriterier ett resultat av
en process med utfyllande normerande beslut dar mandatet
for denna normering ges i lag.

Enligt utredningen ar ovanstaende karnverksamheten i tillsynsupp-
draget. Detta hindrar dock inte att ocksa tillsynsorganet har andra
kompletterande uppdrag som exempelvis normering och uppgift
att skapa overblick over forhallandena inom det samhallsomrade
dér organet har ett tillsynsansvar.

Sammanfattningsvis ar, enligt utredningen, tillsyn i sin ideala
form ett forvaltningspolitiskt instrument som innebér att ett
tillsynsorgan, som har sitt mandat givet i lag, granskar ett tillsyns-
objekt och genom ett tydligt beslut avgdr om tillsynsobjektet
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uppfyller de krav som en viss lag anger. | vissa fall har tillsyns-
organet eller nagot annat organ behorighet att formulera och
faststélla normer som preciserar lagstiftningens krav. Ansvaret for
att kraven uppfylls finns reglerat i lag och avilar en juridisk eller
fysisk person, den objektansvarige. Tillsyn tillampas foretrédesvis i
sammanhang dar lagstiftningen ger uttryck for en utféstelse att
vissa sarskilda villkor eller forhallanden skall rada i tillsynsobjektets
relation till medborgarna.

Enligt utredningen anges tillsynsuppdrag i lag eller i férordning.
Detta kan ske genom att en viss myndighet direkt anges i den lag
vilken reglerar tillsynen eller att regeringen i denna lag ges ett
mandat att utse tillsynorgan. Enligt utredningen kan ingen
myndighet eller annat organ kan utse sig sjélv till tillsynsmyndighet
eller ta pa sig ett tillsynsmandat som inte &r grundat pa lag.

Tillsynens organisatoriska stallning &r enligt utredningen en
fraga av strategisk betydelse. Lagstiftningen stéller genomgéaende
hoga krav pa tillsynsverksamhetens och tillsynsorganens
oberoende. Sarskilt galler detta i forhallandet mellan tillsynens och
den ovriga verksamheten i form av myndighetsutbvning och
produktion som kommunerna och vissa statliga myndigheter
ansvar for.

Enligt utredningen maste man vid bestamning av hur en tillsyns-
verksamhet skall finansieras och vilken avgiftsform som skall
anvandas mycket tydligt framhalla tillsynsobjektens lika behandling
och tillsynsorganets oberoende. Utredningen anser att det i sig &r
onskvart med en tydlig koppling mellan tillsynens
omfattning/inriktning och att avgifterna inom ett visst
tillsynsomrade kan astadkommas genom att tillsynsobjekten som
kollektiv ges ett mer solidariskt ansvar for finansieringen.

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

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

Inom den sparbundna trafiken, luftfarten och sjofarten kan noll-
visionen sagas ha varit etablerad sedan lange, om an inte uttalat pa
det sdtt som riksdagen formellt beslutade om i juni 1998. Inom
dessa transportslag har man sedan tidigare ett langsiktigt och
systematiskt sidkerhetsarbete, varfor ocksa sakerhetsnivan generellt
sett redan ar hog. Det fortsatta sakerhetsarbetet koncentreras pa
att vidmakthalla — och forbéttra — denna niva. Antalet verksamhets-
uttvare dr relativt begrénsat, samt att ansvaret for olika delmoment
i trafiken sammantaget kan ségas vara tydligare specificerat. Dock
kan konstateras att inom de delar av luftfarten och sjéfarten som
utgdrs av "nojes- och rekreationsverksamhet” i form av privatflyg
och fritidsbéatstrafik flera dodsolyckor intréffar arligen.

Sjofartsinspektionen, Luftfartsinspektionen och Jarnvagsinspek-
tionen &r till struktur och arbetssatt mycket lika. Alla tre inspek-
tionerna har sin organisatoriska hemvist knuten till respektive
trafikverk och deras huvudsakliga verksamhet bestar i att utveckla
regler (en betydande del i detta arbete bestar i att implementera
internationella dverenskommelser till svensk lagstiftning) och att i
forhand utifran sékerhet granska och godkanna fordon/fartyg,
infrastruktur och viss man trafikutévare. Andra viktiga uppgifter
for inspektionerna &r att genomfora tillsyn av olika delar av
transportsystemet utifran det regelverk som &r uppstallt. Under-
sokningar av orsaker till olyckor (dtminstone allvarliga olyckor)
och rekommendationer till sikerhetsforbattrande atgarder ingar
ocksa som en betydande del i verksamheten. Pa senare ar har ocksa
inspektionernas verksamhet utvecklats mot att stotta, framfor allt
genom utbildning, de olika ansvariga aktérerna i deras ambition till
egen kontroll och utveckling i linje med det kvalitetsférbattrings-
arbete som aktorerna bedriver. Val utvecklade kvalitetssakrings-
system och uttryckta mal minskar behovet av att i detalj reglera
olika processer och komponenter. De sanktionsmagjligheter som
finns behovs séllan tas i bruk utan utfirdade rekommendationer
foljs till stor utstrackning och det tycks som sjélva hotet att vidta
sanktioner 4r det som leder till forbattringar. Aven om det i det
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stora hela tycks fungera bra uttrycks farhagor att arbetet har blivit
tuffare da marknader avregleras och konkurrensen héardnar.

I SOU 1996:82 behandlas bland annat fragan om tillsynsmyndig-
heterna inom transportomradet borde skiljas fran respektive
trafikverk. Enligt utredningen finns det skal for att bade Luftfarts-
inspektionen och Jarnvagsinspektionen skiljs fran sitt respektive
Trafikverk for att sékerstilla oberoende och opartiskhet i fraga om
normgivning och tillsyn.

3.3 Tillsyn inom vagtrafikomradet

I kap. 2 ges en historisk beskrivning av sdkerhetsarbetets
utveckling inom vdgtransportsektorn. Av den kan man dra
slutsatsen att den tillsyn som bedrivs inom vagtrafikomradet for att
forbattra sakerheten till stora delar ar inriktad pa att granska
individers kunskaper och korformaga (korkortsprévningen, yrkes-
trafikens kor- och vilotider) samt fordonens egenskaper och
kondition utifran gallande regelverk, for 6vrigt ett regelverk som &r
mycket statiskt. Det &r i forsta hand bilprovningen och en kar av
bilinspektorer (ca 77 personer) som &r anstéllda pa landets polis-
myndigheter som bedriver tillsynsverksamhet riktad mot fordon
och fordonsagarna. Tillsyn riktad mot andra delar av systemet och
ansvariga verksamhetsutévare som infrastrukturhallare, aktorer
som bestéllare och utférare av transporter sker inte idag.
lagstiftningen ger inte heller nagot stod for detta.

Det finns en bdrjan till ett mer modernt tillsynsarbete som
bygger pa nollvisionen och dess sikerhetsprinciper. Sedan 1 januari
1997 har Véagverket bedrivit djupstudier av alla olyckor med dddlig
utgang i vagtransportsystemet. Detta har inneburit att rutiner och
metoder for insamling av information fran olyckorna har
utvecklats. Vagverkets sju regioner ansvarar for att informationen
samlas in. Informationens innehall styrs av ett antal dokument som
utarbetats av Vagverkets huvudkontor i samverkan med regionerna.
Dessa dokument ar foremal for Gversyn med jamna mellanrum. For
att sékerstélla ratt information sker dessutom regelbunden kontakt
med kommuner, polis, rdddnings- och ambulanspersonal,
bargningstjanst m.fl. Aven andra kallor anvinds ibland for att
komplettera materialet.

Vagverket har ocksd, mot bakgrund av sitt sektorsansvar for
trafiksékerheten, beslutat att infora ett arbetssatt som ligger i linje
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med Trafikansvarsutredningen (SOU 2000:43). Under verksam-
hetsaret ar 2002 kommer darfor ett successivt inférande av
arbetssattet att paborjas i hela VVagverket. Det natverk som byggs
upp kring djupstudieverksamheten kommer att utnyttjas for detta.
Vagverket avser ocksa att inratta ett radgivande organ bestéende av
kompetenser inom omraden som analyser av handelsekedjor och
kvalitetssakring vad géller sdkerhet. Aktorer som exempelvis skulle
kunna tankas vara representerade ar Luftfartsinspektionen, Statens
haverikommission, Kérnkraftsinspektionen, Raddningsverket, SIQ
m.fl.

Dessutom har under senare ar en ny typ av “dynamiskt”
normarbete utvecklats som Véagverket deltar i och driver. Det bésta
exemplet pa en sadan verksamhet idag 4r den sa kallad Euro NCAP
(The European New Car Assessment Programme). | Euro NCAP
tas kunskap fram och sprids om skillnad i sékerhet mellan olika, av
EU godkanda, bilmodeller for att pa sa satt driva biltillverkare till
att forbattra sakerheten utdver vad som kravs enligt radande
normer. Ett arbete har ocksd paborjats med att tillimpa denna
metod ocksa pa vagomradet.
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4 Mina 6vervaganden kring
Vagtrafikinspektionens uppgifter

Aven om forslag pd en precisering av Vagtrafikinspektionens
verksamhet &r tdnkt att avrapporteras i huvudbetdnkandet, anser
jag det nodvandigt att anda i detta delbetankande Oversiktligt
diskutera forutsattningarna for inspektionens arbete innan fragan
om hur verksamheten bér organiseras 6vervags.

Enligt Tillsynsutredningen behdver en tydlig och effektiv statlig
tillsynsverksamhet stod i lagstiftning. Jag har darfor for avsikt
att i det fortsatta utredningsarbete ta fram forslag pa
forandringar av, i forsta hand, vaglagen (1971:948) och yrkes-
trafiklagen (1998:490) samt lagen (1990:712) om undersékning
av olyckor. Jag anser att fragan om att forse Vagtrafikinspektio-
nen med mojligheter att formellt agera da brister upptécks ocksa
maste provas i det fortsatta utredningsarbetet.

Enligt Tillsynsutredningen bér tillsyn definieras strikt och i forsta
hand avse tillsyn av géllande lagstiftning. Trafikansvarsutredningen
foreslog i sitt betdnkande en ny lag. Detta lagforslag kritiserades
flera remissinstanser, i forsta hand i avseende sin konstruktion och
inte lagforslagets andamal. Faktum kvarstar. Enligt tillsynsutred-
ningen behdver en tydlig och effektiv statlig tillsynsverksamhet
stod i lagstiftning. Till skillnad mot Trafikansvarsutredningens
forslag till en ny lag kommer jag i det fortsatta utredningsarbete i
stéallet préva mojligheten att férdndra redan befintlig lagstiftning.
Jag har darfor for avsikt att ta fram ett forslag pa en omarbetning
av i forsta hand véglagen (1971:948) och yrkestrafiklagen (1998:490
samt lagen (1990:712) om undersékning av olyckor (kanske récker
det med andringar i forordningar och tillampningsforeskrifter) for
att darigenom klargora de berdrda aktorernas sakerhetsansvar och
fortydliga inspektionens tillsynsmandat. Dérefter kan man
successivt reformera den befintliga trafiklagstiftningen som é&r
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riktad mot de som yrkesmassigt paverkar vagtransportsystemets
utformning och funktion i enlighet med den nya trafiksédkerhets-
politikens principer. | Trafikansvarsutredningen avvisades idéen,
atminstone pa kort sikt, om att forse Véagtrafikinspektionen med
mandat att ingripa med tvangsatgarder eller sanktioner nar fel och
brister upptécks. Jag delar inte utredningens slutsats. Jag anser att
fragan om att forse Vagtrafikinspektionen med mojligheter att
formellt agera da brister upptacks ocksa maste provas i det fortsatta
utredningsarbetet.

Sékerhetsarbetet inom véagtransportsystemet handlar om att
skapa sdkerhet till skillnad mot andra transportslag dér det i forsta
hand handlar om att vidmakthalla sikerhet. Detta far darfor
konsekvenser for hur man bor betrakta normer, tvangséatgarder och
sanktioner.

Normsystemet inom végtransportsystemet maste tillitas vara
dynamiskt och mer inriktat pa olika aktorers processer vilket
mojliggdr en process mot en stdndig forbattring av systemets
utformning och funktion.
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5 Mina 6vervaganden kring hur en
vagtrafikinspektion bor
organiseras

Riksdag och regering har tydligt markerat angeldgenheten av att
snabbt inratta ndgon form av inspektion. For att mojliggora
detta foreslar jag att Vagtrafikinspektionen, i likhet med de
ovriga inspektionerna pa trafikomradet, inrdttas som en
sjalvstandig myndighet inom ramen for Végverkets
organisation. Nackdelen &r att liksom situationen inom Ovriga
inspektioner pa trafikomradena kommer inspektionens
oberoende ifragasattas. | det fortsatta utredningsarbetet fram till
slutbetdnkandet vill jag darfér proéva alternativet med en
fristdende véagtrafikinspektion. Aven denna organisation kan
ifragasattas da en sadan myndighet blir mycket liten. Darfor
faller det sig naturligt att i det fortsatta utredningsarbetet ocksa
provar om inte Véagtrafikinspektionen bor ingad i en storre
organisation tillsammans med de O6vriga inspektionerna. Jag
tycker att det finns bade verksamhetsskal och ekonomiska skal
att préva en sadan ordning. Regeringen bor darfor ta stallning
till med vilken inriktning det fortsatta utredningsarbetet skall
bedrivas. Trots utredningens sena start beddmer jag, vid ett
snabbt regeringsbesked om inriktningen av det fortsatta utred-
ningsarbetet, kunna leverera ett slutbetdnkande senast den 1 juli
2002. Det ar min beddémning att i bagge fallen bor tillsynsverk-
samheten vila pd Tillsynsutredningens (SOU 2002:14) strikta
definition av vad som skall betraktas som tillsyn och inspektion.

Riksdag och regering har tydligt markerat angeldgenheten av att
snabbt inritta nagon form av trafikinspektion. For att mojliggora
detta foreslar jag att Vagtrafikinspektion i likhet med de Gvriga
inspektionerna pa trafikomradet inrattas som en sjalvstandig
myndighet inom ramen for VVagverkets organisation. Inspektionens
sjalvstandiga roll i tillsynsfragorna maste dock markeras tydligt dels
genom att regeringen tillsatter inspektionens chef och dels att
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myndighetens roll markeras i instruktionen fér Vagverket. Organi-
satoriskt &r detta ett forslag som innebdr minst forandring i
forhallande till dagens situation.

Aven om inspektionen genom myndighetsinstruktionen och ett

forandrat regelverk garanteras en oberoende stéllning i forhallande
till den Ovriga verksamheten inom Vagverket, kommer
inspektionen att bade ekonomiskt och imageméssigt vara en del av
Vagverket. Det finns en risk att medborgarna, intresseorganisa-
tioner, andra systemutformare och massmedia ifragasatter
inspektionens oberoende.
Det fortsatta utredningsarbetet fram ftill slutbetdnkandet bor
utredningen darfor prova alternativet med en fristaende vagtrafik-
inspektion. Aven denna organisation kan ifragasittas da en sédan
myndighet blir mycket liten. Darfor faller det sig naturligt att i
utredningsarbetet ocksa prévar om inte Vagtrafikinspektionen bor
ingd i en storre organisation tillsammans med 6vriga inspektioner.
Jag tycker att det finns bade verksamhetsskal och ekonomiska skl
att prova en sadan ordning.

Nollvisionen som langsiktigt mal galler alla transportslag och ur
ett medborgerligt perspektiv far det inte vara skillnad i hur de olika
professionella verksamhetsutévarna forhaller sig till manniskors liv
och hilsa. | ett samordnat transportsystem maste alla transportslag
konkurrera pa lika villkor ocksa i avseende sakerhet. En gemensam
sékerhetsmyndighet for alla transportslag kommer att kunna spela
en viktig roll i harmoniseringen av sakerhetsfilosofier och de olika
sékerhetskulturerna inom de olika transportslagen kan ldra av
varandra.

De olika transportslagen &r till struktur och utformning mycket
olika. Naturligt har det darfor ocksa utvecklats specialistkompetens
inom respektive transportslag. Exempelvis kanner en expert pa
végtrafiksédkerhet stdrre samhoérighet med de som arbetar med
utvecklingen av végtransportsystemet 4n med en expert pa luft-
fartssakerhet. Inspektionskommittén sag i och for sig fragor som
inspektions- och utredningsmetodik, tillsyn och egenkontroll samt
riskvardering och analysmetoder som gemensamma mellan de olika
inspektionerna, men att dessa fragor battre kunde hanteras i de
natverk mellan inspektionerna som finns. Jag delar inte den upp-
fattningen. Jag anser att dessa typer av fragor maste bli huvudfragor
for den framtida inspektionsverksamheten. Utvecklingen gar fran
detaljkontroll till egenkontroll inom alla transportslag och
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specialistkompetensen gor sig battre hos respektive verksamhets-
uttvare och systemutformare.

Regeringen bor ta stéllning till med vilken inriktning det
fortsatta utredningsarbetet skall bedrivas. Trots utredningens sena
start beddmer jag, vid ett snabbt regeringsbesked om inriktningen
av det fortsatta utredningsarbetet, kunna leverera ett
slutbetédnkande senast den 1 juli 2002. Det & min bedémning att i
bagge fallen bor tillsynsverksamheten vila pa Tillsynsutredningens
(SOU 2002:14) strikta definition av vad som skall betraktas som
tillsyn och inspektion.
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Kommittédirektiv

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

Beslut vid regeringssammantrade den 4 oktober 2001.

Sammanfattning av uppdraget

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

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

37



Bilaga 1

SOU 2002:23

Bakgrund

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

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

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

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

Utredningens forslag och remissbehandlingen

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

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

Vagtrafikinspektionens uppgifter

Vagtrafikinspektionens huvuduppgifter skall vara att:

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

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

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

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

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

Uppdraget

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

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

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

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

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

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

Med utgangspunkt i sina OGvervaganden skall utredaren vidare
redovisa foljande:

e ett forslag till detaljerade uppgifter for inspektionen,

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

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

Redovisning av uppdraget

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

(Néringsdepartementet)
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