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Statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 20 december 1990 bemyndigade regeringen chefen for
kommunikationsdepartementet, statsrddet Andersson, att tillkalla en sdrskild
utredare for att se dver det offentliga trafiksdkerhetsarbetets inriktning och
organisation.

Med stod av detta bemyndigande tillkallade departementschefen den
13 februari 1991 sasom sirskild utredare generaldirektéren Ingemar
Mundebo.

Sdsom sakkunniga forordnades samma dag riksdagsledamoterna Margareta
Gard, Kenth Skirvik, Sten-Ove Sundstrom och Rune Thorén samt, ocksd
samma dag, sdsom experter avdelningschefen Per Bjorklund, sekreteraren
Valter Brandberg, avdelningsdirektoren Lennart Eklund och departements-
| sekreteraren Lena Rydén. Vidare forordnades sdsom experter den 3 juni 1991
polisintendenten Anne-Marie Hedstrom och den 2 september 1991 kam-
marrittsassessor Kjell Skoglund. Till sekreterare forordnades den 11 februari
1991 revisionsdirektoren Hans Grohman och som bitrddande sekreterare
forordnades den 13 februari 1991 departementssekreteraren Barbro Caddeo.

Utredningen har antagit namnet Trafiksdkerhetsutredningen.

Utredningen fick genom beslut av regeringen den 18 april 1991 tilldggs-
direktiv att dven Overvidga lamplig inriktning och organisation nar det giller
fordonskontroll pé vég.

Utredningen 6verlimnar hirmed betankandet (SOU 1991:79) Det framtida
trafiksakerhetsarbetet. Sdrskilda yttranden har avgivits av tvd av de sak-
kunniga, Gard och Sundstrom.

Utredningens arbete ar harmed avslutat.

Stockholm i september 1991

Ingemar Mundebo

Hans Grohman
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Sammanfattning

Uppdraget

| Huvuduppgiften har varit att se 6ver det offentliga trafiksdkerhetsarbetets
: inriktning och organisation samt att Gvervdga en lamplig inriktning och
| organisation av fordonskontrollen pd vég.

t Trafiksédkerhetsproblemet
|
|

Under 1980-talet skordade trafikolyckorna ca 8 000 liv. Av de som dddats
var ca 2 500 under 24 ir. Sammantaget forspillde trafikdoden ca 235 000
levnadsar under 1980-talet. Till detta skall liggas de ca 20 000 (ofta unga)
minniskor som i varierande utstriackning invalidiserats.
Trafikskadornas 4rliga samhillsekonomiska kostnader uppskattas till
' ca 1,5 % av BNP (15—20 miljarder kr.). Detta innebir bl.a. att skade-
[ kostnaderna utgér ca 10% av vigtrafiksystemets totala kostnad.

Trafiksikerhetsarbetets inriktning

| Trafiksikerhetsarbetets tyngdpunkt bér forskjutas frin den centrala till den
| regionala/lokala nivin. Framfor allt bor vi ta fasta pa att faktiska, trafik-
sikerhetsmissigt motiverade férandringar av trafikmiljon ar betydligt lattare
att fa acceptans for om de genomfors pd lokal nivd. Problemen kan konkre-
tiseras och tydliggéras s att det underldttar for individerna att forstd sitt
trafikbeteende utifrdn ett kollektivt perspektiv. Nir och om en lokal be-
teendeforindring grundad pa en sidan insikt vl uppnatts torde grunden vara

lagd for ett generellt sett mer sikerhetsmedvetet beteende i trafiken.
En sidan decentraliserad handlingsmodell skapar dessutom forutséttningar
for aktivare kommunikation mellan myndigheter och medborgare. Det ar
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ndmligen troligt att man for att lyckas i stérre utstrdckning madste beméta
trafikanterna (medborgarna) som subjekt, som "sakkunniga" som deltar i
problemdefinitionen och — Iésningen.

Huvudstrategin bor siledes vara att genom faktiska trafiksakerhetshojande
atgérder i framfor allt lokala miljder paverka trafikanternas privata hand-
lingsregler si att deras beteende nirmare Gverensstimmer med det trafik-
sikerhetsmiéssigt 6nskvarda beteendet. Sambandet mellan trafikantbeteende
och trafiksystemets sikerhetsnivd maste utnyttjas effektivare.

Vi kan emellertid inte helt forlita oss pi denna huvudstrategi. Under
overskddlig tid fram6ver méste vi dven tillimpa en repressiv strategi baserad
pé regelkontroll och sanktioner.

Trafiksdkerhetsarbetets organisation

Det framtida trafiksikerhetsarbetet kriver en organisation vars struktur byggs
upp utifrdn principen om ett si ldngt mojligt totalt ansvar for sikerhetsnivan
inom lokala/regionala trafikmiljder. En forutsittning for ansvarstagande ar
befogenheter och resurser. De organisationer som aldggs ett ansvar mdste
sdledes sd lingt mojligt forfoga ver de nodvindiga befogenheterna och
resurserna.

En decentralisering av ansvar och befogenheter stiller stora krav pa central
uppfoljning, utvdrdering och kunskapsutveckling. Detta ér sérskilt visentligt
i detta fall.

I analogi med situationen inom arbetsmiljsomradet bdr ansvaret for
sdkerhetsnivén i trafiken aldggas den organisation som ansvarar fér anord-
nandet av trafiken, dvs. vighallaren.

Genom sammanslagning av TSV och vigverket pd sadvil central som
regional niva bor en ny myndighet, vdgtrafikverket, bildas. Vigtrafikverket
lokaliseras till Borlinge, dir tidigare centralférvaltningar nu finns. TSVs
Orebroenhet inordnas i vagtrafikverket, men kvarstannar i Orebro. Det nya
vigtrafikverket fir ansvaret for de centrala myndighetsuppgifterna pa trafik-
sakerhetsomradet samt alidggs ett si lingt mojligt ansvar for sikerhetsnivan
pa det statliga vagnidtet. Vigtrafikverket fir ocksi ansvar for forarprov-
ningen. Varje kommun 3liggs ansvaret for sikerheten inom sitt gatu- och

vagnit. Sjalvfallet miste hoga krav stillas pa samarbete olika véighallare
emellan.
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Fordonskontrollen pa vdg foreslds i huvudsak utforas av det nuvarande
ASB. Detta innebdr en avsevdrd breddning av bolagets verksamhet och
ansvarsomrade. For att betona denna f6réandring bor organisationen fa namnet
aktiebolaget Svensk fordonskontroll.

Polisen bor dven fortsittningsvis svara for trafikovervakningen. Polisens
insatser bor emellertid ske mer planmassigt och integreras i det langsiktiga
trafiksédkerhetsarbetet. Detta krdver att Overvakningsinsatserna i storre
utstrackning betraktas som ett dtagande gentemot de for sdkerhetsnivdn
ansvariga myndigheterna (vagtrafikverket och kommunerna).

NTFs roll och uppgifter maste narmare preciseras. NTF bor darfor utarbeta
en plan for verksamheten under de niarmaste dren samt en beskrivning av de
forvantade trafiksdkerhetseffekterna av de foreslagna insatserna.

En trafiksdkerhetsdelegation bor inrittas.

Delegationen bor ha till uppgift att pd central nivd genomféra samman-
stallningar, analyser och utvirderingar av trafiksikerhetsutvecklingen. Dessa
analyser skall bygga pa information fran ldnsstyrelserna och végtrafikverket.
Med utgdngspunkt i dessa analyser skall delegationen verka for en samord-
ning av alla insatser pd statlig, kommunal och frivillig niva, for politisk
styrning och forankring samt for att hdvda och legitimera trafikskadepro-
blemet pa nationell nivd. Delegationen bor, i likhet med exempelvis forsk-
ningsberedningen, hora under statsradsberedningen.

De foreslagna fordndringarna bor kunna genomforas fr.o.m. 1 juli 1992.







2 Utredningens arbete

2.1 Uppdraget

Trafiksikerhetsutredningens (i det foljande forkortat TSU) uppdrag preciseras
i Dir 1990:86 och Dir 1991:36 (tilliggsdirektiv). Direktiven aterges i sin
helhet i bilaga 1.

Huvuduppgiften fér TSU har varit att se 6ver det offentliga trafiksdker-
hetsarbetets inriktning och organisation, samt att Overvdga en limplig
inriktning och organisation av fordonskontrollen pa vig.

2.2 Arbetets inriktning och bedrivande

Med hinsyn till den korta utredningstiden har det varit nédvindigt att i
huvudsak koncentrera arbetet till de organisatoriska fragestdllningarna. Jag
har siledes sett som min huvuduppgift att presentera ett forslag till ny
organisation av det offentliga trafiksakerhetsarbetet. Tiden har inte medgett
nigra mer omfattande empiriska studier. Relevanta kunskaper, synpunkter
och idéer har darfor i huvudsak inhimtats genom litteraturstudier, intervjuer
och samtal med en mingd féretrddare for de i trafiksikerhetsarbetet engage-
rade myndigheterna och organisationerna.

Dirvid kan sirskilt nimnas att utredningen i sin helhet tréffat ledningarna
for Trafiksikerhetsverket (TSV), Vigverket (VV) och Nationalforeningen for
trafiksikerhetens fraimjande (NTF) . Jag har sjilv besokt AB Svensk Bil-
provning (ASB) och hért representanter for Svenska vigforeningen, Motor-
cykelbranschens Riksforbund, Motorférarnas Helnykterhetsforbund, Motor-
minnens Riksforbund, OK-Bilisterna och Svenska dkerifoéreningen.

Utredningens sekretariat har med hjilp av statskontoret och Synergetica
AB genomfort en kartliggning av det regionala och lokala trafiksiker-
hetsarbetet i atta lan.

Fragan om den framtida inriktningen och organisationen av fordonskontroll
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pd vig har beretts i en sirskild arbetsgrupp med representanter for ASB,
polisen och TSV.




3 Trafiksdkerhetsarbetets mal och organi-
sation

3.1 Trafiksdakerhetsmalen

I regeringens proposition (1987/88:50) om trafikpolitiken infor 1990-talet

anges inledningsvis att trafikpolitiken stdr infor foljande stora uppgifter (1):

—Genom omedelbara och langsiktiga atgarder kraftigt begrdnsa trafikens
miljopaverkan.

—Minska antalet dodade och skadade i trafiken.

—Hoja effektiviteten inom sdvél transportsystemet som helhet som inom de
olika trafikgrenarna.

—Saikerstilla en tillfredsstdllande trafikforsorjning i alla delar av landet.
Trafikpolitiken méste for att klara detta skapa fOrutsittningar for att

transporterna skall kunna utvecklas och forbittras samtidigt som de risker

och stdrningar som trafiken ger maste minimeras.

Dessa trafikpolitiska ambitioner kommer ocksa till uttryck i de trafik-
politiska mélen, dédr sakerhetsaspekten finns med i sdvél det Gvergripande
madlet som i det tredje delmadlet.

—Det Overgripande madlet for trafikpolitiken skall vara att erbjuda med-
borgarna och nidringslivet i landets olika delar en tillfredsstillande, sidker
och miljovinlig trafikforsorjning till lagsta mojliga samhdllsekonomiska
kostnader.

Detta mal vidareutvecklas i fem delmdl, dir det faststdlls att transport-

systemet skall

—utformas s3 att medborgarnas och ndringslivets grundldggande transport-
behov kan tillgodoses,

—utformas s att det bidrar till ett effektivt resursutnyttjande i samhéllet som
helhet,

—utformas sé att det motsvarar hogt stdllda krav pa sdkerhet i trafiken,

—utvecklas s3 att en god miljé och hushdllningen med naturresurser frimjas,

—byggas upp sd att det bidrar till regional balans.
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Trafiksikerhetsfragorna, liksom milj6fragorna, har genom denna mélformu-
lering markerats tydligare jamfort med tidigare trafikpolitiska beslut. I
propositionen anges vidare att de mal for trafiksakerheten pa vdg som riks-
dagen antog redan 1982 skall ligga fast.

Trafikmiljofrigorna har sirskilt uppmirksammats i den trafikpolitiska
propositionen. Ett av de viktigaste mdlen inom trafikpolitiken dr att, genom
savil omedelbara som langsiktiga atgdrder, kraftigt begrinsa trafikens
miljopaverkan. I mdlen for att minska de negativa miljoeffekterna av
vigtrafiken ligger ocksd positiva trafiksikerhetseffekter. Framfor allt giller
det foljande mal:

— Atgirder skall vidtas for att oka efterlevnaden av hastighetsgranserna.

—Miljoeffekter skall beaktas vid faststillandet av hastighetsgranser for
enskilda vagstrackor.

—Framst i de storre titorterna maste sivil omedelbara som langsiktiga
atgirder sittas in for att begransa trafikens skadeverkningar pa manniskors
hilsa och miljon.

Riksdagen har 1982 och i 1988 ars trafikpolitiska beslut lagt fast foljande

mal for sikerhet i vagtrafiken:

—Det totala antalet dodade och skadade i trafiken skall fortiopande minskas.

—Risken att dodas och skadas i trafiken skall fortldpande minskas for alla
trafikantkategorier.

—Risken att dédas och skadas i trafiken skall minskas i hogre grad for de
oskyddade trafikanterna in for de skyddade. Barnens problem skall sarskilt
beaktas.

Milen for trafiksikerhetsarbetet dr direkt inriktade pd olyckskonse-
kvenserna i form av dodade och skadade personer. Detta ar ett uttryck for
att det ir insatser for att forebygga och lindra personskador som skall prio-
riteras.

Milen ir ocksd inriktade pa att samtliga trafikantkategoriers sikerhet skall
forbattras samtidigt som riskskillnaden utjimnas mellan oskyddade och
skyddade trafikanter.

Varen 1990 antog riksdagen (prop 1989/90:100 bil 8) trafiksdkerhetsrddets
forslag till en kvantifiering av det forsta trafiksikerhetsmalet fram till ar
2000. Kvantifieringen innebir att det arliga antalet i vigtrafiken dodade
personer skall ar 2000 uppg till hogst ca 600 och antalet skadade till hogst
ca 40 000, dvs. en minskning av svil dodade som skadade med minst fyra
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procent arligen med utgdngspunkt fran dr 1989. Det skall dock dirvid efter-
strivas att minskningen sker sd snart som mojligt. Kvantifieringen innebdr
saledes inte att dtgdrdsinsatser kan uppskjutas till slutet av perioden.

En kvantifiering av mél 2 bestims av kvantifieringen av mal 1. Generellt
giller att mdl 2 paverkas dels av den kvantifiering som gjorts av mal 1, dels
av trafikutvecklingen. Vid krav p& minskning av antalet dodade och skadade
med fyra procent per dr och en trafikokning med t.ex. en procent per &r
maste risken att dodas och skadas minskas med summan av dessa procenttal,
dvs. fem procent, for att bdde mal 1 och mél 2 samtidigt skall bli uppfyll-
da.

Trafiksidkerhetsmal 3 anger att risken att dodas eller skadas skall minskas
mer for oskyddade an for skyddade trafikanter. Bakgrunden till detta mal dr
forhallandet att det dr betydligt hogre risk att dodas eller skadas i trafiken
nir man upptrader som oskyddad trafikant an som skyddad. Riskskillnaderna
forhaller sig approximativt som 6:1. En strdvan att andra forhdllandet till
exempelvis 5:1 under perioden fram till sekelskiftet innebér att risken for
oskyddade trafikanter maste minskas med tvd procentenheter mer per dr én
risken for skyddade trafikanter.

I det tredje malet har slutligen faststillts att barnens problem sarskilt skall
beaktas. Ett forsok till operationalisering av denna mélformulering skulle i
analogi med maélet f6r oskyddade trafikanter kunna inriktas pa barnens risker
att dodas och skadas i trafiken, som dd skulle minskas mera an riskerna for
vuxna.

3.2 Trafiksikerhetsarbetets organisation
3.2.1 Inledning

Trafiksikerhetsnivdn i samhillet piverkas av en stor mingd faktorer som i
sin tur paverkas/styrs av beslut och handlingar hos ett 30-tal statliga myndig-
heter, inom alla kommuner, ett stort antal frivilligorganisationer och inom
vissa delar av niringslivet framfor allt bilindustrin. Vissa av de atgdrder som
vidtas i denna minst sagt 16st kopplade multiorganisation har det klart
uttalade syftet att hja trafiksdkerhetsnivin medan andra dtgarder genomfors
med i huvudsak andra syften.

Viktiga hindelser for trafiksikerhetsarbetets utveckling i Sverige var utan
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tvekan omliggningen till hogertrafiken ar 1967 och beslutet att aret darpa
inratta TSV.

Jag har dirfor ansett det vara av virde att kortfattat redovisa dels den
organisationsbild som gillde fore TSVs bildande, dels de organisatoriska
fordndringar som genomfordes i anslutning till detta beslut.

3.2.2 Organisation fore respektive efter TSVs bildande

Trafiksikerhetsarbetet i Sverige hade successivt vuxit fram i takt med
bilismens utveckling. Nya uppgifter hade efter hand tillkommit. Dessa
uppgifter lades ut pd olika organ med nirliggande verksamheter eller pd |
nyskapade organ.

Vdgverkets uppgifter omfattade vigtekniska frigor sdsom projektering,
byggande och underhall av végar och broar samt trafiksakerhetsfrdgor inom
savil det fordonstekniska som det trafiktekniska omradet. Vidare var verket
chefsmyndighet for statens bilinspektion.

Arbetsuppgifterna for statens bilinspektion omfattade fordonskontroll,
forarprovskontroll, utbildningsverksamhet, medverkan i flygande besiktning
och inspektion av korskolor och fordon hos bilhandlare.

Statens trafiksikerhetsrads huvuduppgift var att utfora eller lita utfora
undersdkningar om trafikolyckornas orsaker och de olika orsaksfaktorernas
relativa betydelse samt att bedriva annan trafiksikerhetsforskning. Statens
vdginstitut bedrev vigforskning och handlade vissa vagtekniska och vigtra-
fiktekniska drenden.

Arbetarskyddsstyrelsen handlade drenden om arbetarskydd vid trafik-
visendet. Statens biltrafikndmnds uppgifter omfattade kontroll av kortider
och vilotider inom den yrkesmissiga trafiken.

Statistiska centralbyrdn svarade for statistik Over vdgtrafikolyckornas
personskador baserad pi polisens rapporteringar.

Lansstyrelsen var linets hogsta polismyndighet och hade ett flertal
uppgifter bl.a. vad giller korskolevéisendet, korkortsutfirdande, utfirdande
av lokala trafikforeskrifter, bestimmande av hastighetsbegrinsningar och :
registrering av fordon och kérkort. |

Polisen medverkade i trafiksikerhetsarbetet frimst gemom trafikover-
vakningen, men iven genom t.ex. fordonskontroll i samband med flygande
inspektion.
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En aktiv medverkan i trafiksdkerhetsarbetet limnades genom olika frivilliga
organisationer. I Nationalféreningen for trafiksikerhetens framjande, bildad
1934, ingick ca 70 riksorganisationer, bl.a. Trafikforsdkringsféreningen,
Svenska Forsdkringsbolags riksforbund, motororganisationerna, Sveriges
Bilskolors riksférbund samt yrkesorganisationer och fackforbund. NTF hade
som uppgift att genom upplysningsverksamhet och moralbildning arbeta for
okad trafiksakerhet pd vdgar och gator.

I arbetet inom trafiksdkerhetsomrddet medverkade dven skoldverstyrelsen
genom sitt ansvar for trafikutbildningen inom det allménna skolvdsendet samt
nuvarande socialstyrelsen som bl.a. meddelade foreskrifter om likarunder-
sokningar for erhdllande av korkort.

Frigan om inrdttandet av ett centralt trafiksikerhetsorgan behandlades
ingdende i ett principbetinkande redan 1940. I betinkandet framholls att vad
som erfordrades var ett ledande och sammanhdllande organ samt ett fast or-
ganiserat samarbete mellan de instanser som dr verksamma pad omradet.

I betdnkandet "Statens Trafikverk" avgivet 1965 av bilférarutredningen och
kortidsutredningen foreslogs en ny myndighet med central ledning och
administration av uppgifterna inom motortrafikens omrdde samt olika
uppgifter inom det omrdde som innefattade de trafik-och fordonstekniska
sakerhetsfragorna.

Ar 1964 hade lagstadgats om bildande av trafikndmnder organiserade efter
kommun eller i vissa fall polisdistrikt, dir respektive polischef hade ett
avgorande inflytande. Namndernas uppgifter var att svara for lokala trafik-
foreskrifter och darvid ha en overblick Gver den lokala trafiksdkerheten.

Ar 1963 bildades AB Svensk Bilprovning med uppgift att utfora forfatt-
ningsenlig arlig besiktning av motorfordon med syfte att kontrollera att
fordonen fran trafiksakerhetssynpunkt &r i fullgott skick och att vitala delar
fungerar pd avsett sitt.

Ar 1967 overgick Sverige fran vinstertrafik till hogertrafik. Ansvarig for
omldggningen var statens hogertrafikkommission.

Med utgdngspunkt fran utredningen "Statens Trafikverk" beslét riksdagen
inrédtta srarens trafiksikerhetsverk och transportmdmnden fran och med 1
januari 1968. Vid samma tidpunkt avvecklades statens bilinspektion och
statens biltrafiknimnd.

TSV overtog bilinspektionens uppgifter i sin helhet samt fradn vigverket
chefsansvaret for bilinspektionen och drendena om utbildning, trafikregle-
ring, hastighetsbegriansning, vidgmarken och tillsynen éver AB Svensk
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Bilprovning. Vidare 6vertogs viss del av hogertrafikkommissionens resurser
och kvarstdende uppgifter.

Biltrafiknimndens uppgifter 6verfordes delvis till lansstyrelserna och delvis
till transportnimnden. Transportndmnden fick ansvar for beredskapsplane-
ringen i friga om landsvagstrafiken samt vissa tillstdndsfragor.

Frin och med 1 juli 1971 sammanférdes verksamheten vid statens vég-
institut och trafiksdkerhetsrddets egna forskningsorgan till srarens vig- och
trafikinstitut (VTI).

Fradn samma tidpunkt inrittades en transportforskningsdelegation (TFD)
med uppgift att planera, samordna och stodja forskning och utveckling inom
transportomradet. Trafiksakerhetsrddets forskningsstodjande verksamhet har
héarvid forts over till delegationen.

Samma 4r inrdttades bilregisternimnden med syfte att tillskapa ett centralt,
lattillgangligt bil- och kdrkortsregister som ett medel i trafiksakerhetsarbetet
for TSV och polisen. 1975 inordnades registret som en sirskild avdelning
under TSV.

Statsmakterna har som framgatt av beskrivningen successivt forsokt att
organisatoriskt renodla olika funktioner inom végtrafiksdkerhetssystemet.

Med hinsyn till det stora antalet organ och behovet av 6versiktlig kunskap
och samordning pd nivderna under den departementala nivdn alade stats-
makterna TSV att sdrskilt verka for ldmplig samordning av trafiksdkerhets-
arbetet.

3.2.3 Nuvarande organisation

Aven om vissa forindringar genomférts sedan bildandet av TSV s har den
grundstruktur som utvecklades under framfor allt senare delen av 1960-talet
legat fast.

Med hinsyn till trafiksdkerhetsarbetets mangfald och komplexitet ar det
nist intill omdjligt och knappast heller meningsfullt att pa ett systematiskt satt
beskriva den samlade trafiksikerhetsorganisationen. Jag har dnda valt att ge
foljande bild av hur ansvaret for de for sidkerheten betydelsefulla uppgifterna
ar fordelade.
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Vighdllning

Med vighéllning avses byggande av vig och drift av vdg. De grundldggande
bestimmelserna om vighallning finns i viglagen (1971:948), viagkungorelsen
(1971:954) och lagen (1939:608) om enskilda vdgar. Vigarna kan i princip
delas in i statliga, kommunala och enskilda vdgar beroende pd vem som &r
vighdllare. Ansvariga for vighallningen 4r vdgverket, vidgforvaltningarna,
lansstyrelserna, kommunerna och fastighetsigarna. De senare ingér ofta i
vigsamfillighet eller vigforening.

Enligt viglagen far vissa atgdrder som menligt kan pdverka trafiksdker-
heten inte vidtas utan sarskilt tillstdind av ldnsstyrelsen. Det kan gilla ljus-
anordningar som paverkar ljusforhallandena for trafiken pa vidg, uppsittande
av tavlor, skyltar for reklam eller propaganda och uppférande av byggnader
nirmare 4n tolv meter frdn vdgen. Om ldnsstyrelsen ger sitt tillstdnd far
linsstyrelsen meddela de foreskrifter som behdvs med hinsyn till trafiksdker-
heten.

Aven enligt lagen om enskilda végar far lanssstyrelsen besluta om bestim-
melser som skall frimja trafiksdkerheten, t.ex. férordna att byggnad inte far
uppforas inom tolv meter fran vigen.

Dessutom giller att vigverket vid prioriteringen av byggnadsobjekt som
kan komma i friga i flerarsplaner sarskilt skall beakta mdjligheterna att vidta
atgirder som bl.a. forbattrar trafiksikerheten.

Trafikreglering

De trafikreglerande atgirderna, utover de generella trafikreglerna, kan sagas
syfta till att tillgodose kraven pd trafiksikerhet, framkomlighet och tillgang-
lighet. Det ar regler som frimst anger hur olika trafikantkategorier skall
upptrida i trafiken. De viktigaste bestimmelserna om detta finns i vagtrafik-
kungorelsen (1972:603), terrangtrafikkungorelsen (1972:594), terringkor-
ningslagen (1975:1313), terringkorningsforordningen (1978:594) och
vigmirkesforordningen (1978:1001). Ansvariga for trafikregleringar kan
vara TSV, vigverket, vigforvaltningen, lansstyrelsen, kommunen (trafik-
nimnden), polismyndigheten, statens riddningsverk, statens naturvdrdsverk,
banverket och édgaren till enskild vig.

Vighallningsmyndigheten svarar normalt for uppséttande och underhill av
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vagmarken.

Vigverket beslutar foreskrifter om undantag fran bestimmelser om hogsta
tilldtna axeltryck, boggitryck, bruttovikt, bredd och lingd. Giller undantaget
bara for visst fall beslutas det av kommunen eller, om trafiken berér mer 4n
en kommun inom samma ldn, av vagforvaltningen. Beror trafiken flera lin
beslutas undantag i enskilda fall av vigverket.

Lansstyrelsen beslutar om lokala trafikforeskrifter pd vidgar avsedda for
genomfartstrafik om véjningsplikt, stopplikt, hastighet, axeltryck, boggitryck
eller bruttovikt, bredd eller langd pa fordon eller last, undantag fran sirskilda
regler for trafik med terringfordon och att viss vdg skall anses som
huvudled, motorvdg eller motortrafikled. Linsstyrelsen beslutar ocksd om
lokala trafikforeskrifter for transport av farligt gods och ger tillstind for
tavling pd vig. Vidare beslutar linsstyrelsen om forbud mot korning i terring
enligt terringkdrningslagen och foreskrifter om undantag frin den lagen. I
flera fall skall lansstyrelsen samradda med vigverket och TSV.

Kommunen beslutar om lokala trafikféreskrifter i de fall det inte ankom-
mer pd ldnsstyrelsen. Kommunen skall samrdda med polismyndigheten och
— i drenden av principiell natur — med TSV.

Polismyndigheten kan i bradskande fall — nir ett beslut av kommunen inte
kan avvaktas — besluta om lokala trafikforeskrifter. Myndigheten fir ocksa
i vissa fall vid trafikévervakning m.m. besluta om tillfillig hastighets-
begransning, férbud mot omkérning och trafik med fordon samt férbud mot
att stanna och parkera fordon.

Rikspolisstyrelsen beslutar efter samrdd med vigverket och TSV fore-
skrifter om trafikovervakning p4 motorvig och motortrafikled.

Vighallningsmyndighet fir i samband med vigarbete m.m. meddela
foreskrifter om tillfillig hastighetsbegrinsning m.m.

Statens naturvardsverk beslutar om féreskrifter om koérning i terring och
om utmiérkning i terring av en foreskrift for vilken det inte finns nagot
vagmarke.

Banverket beslutar efter samrdd med vigverket och TSV om uppsittning
eller indragning av kryssmirke, signalanordningar eller andra sikerhets-
anordningar vid jirnvdg som 4gs av staten. I annat fall provas frigan av
vagverket efter samrdd med TSV.

Statens rdddningsverk sammanstiller och publicerar lokala trafikfore-
skrifter om transport av farligt gods.

TSV beslutar foreskrifter som inte dligger ndgon annan myndighet. TSV
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ar ocksd sista instans for Overklagningar av vissa beslut sdsom lokala
trafikforeskrifter.

Fordonskontroll

Till denna funktion kan man hidnféra bestimmelser om fordonens beskaffen-
het och utrustning, besiktningar och registreringar. De centrala bestim-
melserna om detta finns i fordonskungorelsen (1972:595), terrangtrafikkun-
gorelsen (1972:594), bilavgaslagen (1986:1386) med tillh6rande férordning
och bilregisterkungorelsen (1972:599). Andra forfattningar som har anknyt-
ning till fordonskontrollen ar lagen (1989:164) om kontroll genom teknisk
provning och om madtning med tillhorande forordning, forordningen
(1989:527) om riksprovplatser och riksmatplatser, férordningen (19887:27)
om fordon i internationell végtrafik i Sverige, kungorelsen (1973:766) om
interimslicens for fordon, turistvagnskungorelsen (1972:601), exportvagns-
kungorelsen (1964:39) och bilskrotningslagen (1975:343) med forordning.
Ansvariga organ ir TSV, ASB, linsstyrelserna, generaltullstyrelsen, riks-
skatteverket, socialstyrelsen, statens naturvardsverk.

ASB har i egenskap av riksprovplats ansvaret for olika besiktningar sdsom
registreringsbesiktning, mopedbesiktning, typbesiktning, exportvagnsbesikt-
ning, kopplingsbesiktning, ldmplighetsbesiktning och kontrollbesiktning.
Vidare svarar bolaget for avgaskontroll och avgasgodkdnnande enligt
bilavgaslagstiftningen.

Linsstyrelsen dr regional registreringsmyndighet for bilregistret. Lans-
styrelsen kan foreldgga en fordonségare att instilla sitt fordon for kontroll-
besiktning. Linsstyrelsen provar frdgor om registrering, avstéllning, salu-
vagnslicens, kortillstdnd, dndring av registrerade uppgifter och om avregi-
strering. Linsstyrelsen meddelar slutligen auktorisation av bilskrotare efter
att ha inhdmtat yttranden frdn kommunen och polismyndigheten.

Polisen fir utféra flygande inspektion och dven om flygande inspektion
inte utfors i vissa fall kontrollera fordon. Polismyndigheten tillhandahéller
provisoriska registreringsskyltar.

Socialstyrelsen beslutar om féreskrifter om sjukvardsutrustning i utryck-
ningsfordon i samrdd med TSV.

Statens naturvardsverk beslutar om foreskrifter om métning m.m. av
bilavgaser och om bilskrotning och beslutar om bidrag ur bilskrotnings-
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fonden.

Generaltullstyrelsen beslutar i samrdd med TSV om foreskrifter om
interims-, turistvagns- och exportvagnsregistreringen.

Riksskatteverket beslutar i samrdd med TSV om uppbdrd av register-
hdllningsavgift m.m. och beslutar om foreskrifter om skrotningsavgift.

TSV beslutar foreskrifter som inte ankommer pd ndgon annan myndighet.
Myndigheter som verket darvid skall samrdda med i olika fall dr arbetar-
skyddsstyrelsen, forsvarets materielverk, rikspolisstyrelsen, statens natur-
vardsverk, generaltullstyrelsen och riksskatteverket. Bilinspektor hos TSV far
utfora flygande inspektion. TSV skall vidare gora inspektion hos forséljare
som handlar med fordon. Verket dr central registreringsmyndighet for
bilregistret. TSV tillhandahéller registreringsskyltar, utfardar kontrollmarken,
har hand om uppbdrden av végtrafiksskatt samt skylt- och registerhallnings- :
avgifter, utfardar registreringsbevis och pdminner fordonsdgarna om kontroll-
besiktning. Slutligen fér TSV en férteckning Over auktoriserade bilskrotare |
och beslutar om foreskrifter om skrotningsintyg, utbetalning av skrot- {
ningspremie m.m. |

Forarkontroll

Denna funktion omfattar bestimmelser om rdtten att kora olika slag av
fordon. De finns i korkortslagen (1977:477), korkortsforordningen
(1977:722) och forordningen (1981:96) om godkdnnande och utbyte av
utlindska korkort. Ansvariga myndigheter dar TSV, ldnsstyrelsen, rikspolis-
styrelsen, dklagarmyndigheten och skolverket.
: Linsstyrelsen dr regional korkortsmyndighet. Lénsstyrelsen beslutar om
; korkortstillstdind, utbyte av utlandskt korkort mot svenskt och utfardar
; traktorkort. Hos lansstyrelsen finns ett allmidnt ombud i korkortsfrdgor som
{ for det allmdnnas talan i domstol i mal om A&terkallelse av kdrkort och
| utfirdar korkortsvarningar. Rikspolisstyrelsen for korkortsregistrets belast-
i ningsdel om brott. Rikspolisstyrelsen beslutar dven om foreskrifter om per-
sonutredning i korkortsdrenden efter samrdd med TSV.
Polismyndigheten beslutar om omhindertagande av korkort och gor
personutredning i korkortsdrenden.
Aven aklagarmyndigheten fir besluta om omhandertagande av korkort.
Skolverket beslutar efter samrdd med TSV om forarutbildning i gymnasie-
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skolan.

TSV idr central korkortsmyndighet och for korkortsregistret. Verket
beslutar i frigor som inte ankommer pd annan myndighet. Verket utfardar
korkort, handhar forarproven, ger tillstdnd att driva trafikskola, godkdnner
trafikskolechef, utbildningsledare och trafikldrare, har tillsyn over trafik-
skolorna och faststiller kursplaner for forarutbildningen.

Trafikdvervakning

Trafikovervakningen dr en uppgift for polisen. Detta foljer av polisens
brottsforebyggande och brottsuppdagande uppgifter enligt polislagen
(1984:387). Det finns emellertid dven andra former av trafikovervakning.
Bestimmelser om detta finns i fordonskungorelsen (1972:595), lagen
(1976:1090) om alkoholutandningsprov, lagen (1976:206) om felparkerings-
avgift, lagen (1987:24) om kommunal parkeringsovervakning, lagen
(1982:129) om flyttning av fordon i vissa fall, lagen (1972:435) om &ver-
lastavgift och lagen (1984:318) om kontrollavgift vid olovlig parkering.
Ansvariga for trafikovervakningen dr forutom polisen TSV, lansstyrelsen,
kommunerna och riksskatteverket.

Enligt flera av de centrala vigtrafikforfattningarna fir en polisman hindra
fortsatt faird om ett fordon framfors i strid mot forfattningen. Polisman har
dessutom ritt att under vissa forutsittningar ta alkoholutandningsprov pd
forare. Polisman och bilinspektor hos TSV har ritt att utféra flygande
inspektion av fordon. Polisman har, dven om flygande inspektion inte utfors,
rétt att i vissa fall kontrollera fordon.

Rikspolisstyrelsen beslutar om vissa foreskrifter enligt felparkeringslagen,
lagen om kommunal parkeringsovervakning (efter samrdd med TSV) och
lagen om flyttning av fordon i vissa fall.

Om det for parkeringsdvervakningen i en kommun behdvs parkerings-
vakter fir kommunen besluta att den sjélv skall svara for dvervakningen av
foreskrifter om parkering och stannande som omfattas av lagen om fel-
parkeringsavgift. Kommunen meddelar och verkstiller ocksd i vissa fall
beslut om flyttning av fordon.

Riksskatteverket beslutar efter samrdd med TSV foreskrifter om indrivning
och avskrivning av felparkeringsavgifter. Verket dr vidare central forvalt-
ningsmyndighet i frdga om Overlastavgiften och meddelar anvisningar om
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avgiften.
Linsstyrelsen pafor dverlastavgifter.
TSV beslutar om foreskrifter enligt lagen om kontrollavgift vid olovlig
! parkering och enligt felparkeringslagstiftningen i den médn detta inte an-
kommer pa rikspolisstyrelsen eller riksskatteverket. Verket administrerar och
redovisar ocksd betalningar for parkeringsanmarkningar.

Arbetstidskontroll

Allmédnna bestimmelser om arbetstid och arbetsforhdllanden finns i arbets-
tidslagen (1982:673) och arbetsmiljolagen (1977:1160). Den sirskilda
reglering som giller arbetstid m.m. for vissa fordonsfoérare finns i kun-
gorelsen (1972:602) om arbetstid vid véagtransport, m.m. och férordningen
(1975:883) om arbetsfoérhdllanden vid vissa internationella vagtransporter.
Ansvariga myndigheter ar TSV och polisen.

TSV beslutar foreskrifter om arbetstider.

TSV och polisen ar kontrollmyndigheter.

Undervisning och information

Trafikantundervisning finns i ungdomsskolan. Bestimmelser om under-
visningen finns i ldroplanen for grundskolan. Forarutbildning foér kérkort
bedrivs av trafikskolorna, gymnasieskolan och i arbetsmarknadsutbildningen. |
. Bestimmelserna om forarutbildning finns i korkortslagen och kérkortsforord- l
ningen. ‘

Informationen om trafiksdkerhet har delats in i sakinformation och
pldderande information. Fér sakinformationen ansvarar TSV och for den
pldderande informationen har statsmakterna dlagt NTF huvudansvaret.

Myndigheter som sysslar med undervisning och information om |
trafik 4r — férutom TSV och NTF — rikspolisstyrelsen, socialstyrelsen, ~
skolverket och kommunernas trafiksikerhetsnimnder. En mingd organi- i
sationer sysslar ocksd med undervisning och information.

TSV har bl.a. en barn- och ungdomshandlaggare pd vart och ett av sina
sju distrikt som ar ansvarig for kontakterna i trafiksikerhetsfrigor med
skolorna i distriktet. TSVs befattning med forarutbildningen beskrivs under
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avsnittet "Forarkontroll".

Rikspolisstyrelsen har beslutat foreskrifter om polisens medverkan i
trafikundervisningen i skolan.

NTF producerar liromedel m.m. och driver bl.a. Barnens trafikklubb.
NTF har Gvertagit TSVs tidigare ansvar for den pldderande informationen.

Socialstyrelsen har ansvaret for vdra forskolor. Styrelsen informerar ocksa
bl.a. om trafikfarliga mediciner.

Skolverket har det 6vergripande ansvaret for utbildningsfragor i skolan och
for utbildningen av trafikskolornas personal.

Kommunernas trafiksikerhetsnamnder, eller i vissa fall annan nimnd med
trafiksidkerhetsansvar, skall ta initiativ till olika trafiksdkerhetsbeframjande
atgirder och stimulera, stodja och samordna den frivilliga verksamheten.

Bland organisationerna bor sirskilt framhdllas det stdd till skolor och den
information som ldmnas av motororganisationerna, Sveriges Kvinnliga
Bilkarers Riksforbund, Riksforbundet Hem och Skola, forsdakringsbranschen,
Sveriges Lokalradio, Sveriges Riksradio och utbildningsradion.

Kommentar

Beskrivningar av detta slag ger ett intryck av kaos och skapar litt hos ldsaren
kédnslor av uppgivenhet.

Den slutsats som kan dras av detta dr att detaljerade beskrivningar av
verkligheten dr omdjliga att anvdnda som utgdngspunkt for konstruktiva
analyser. Vi mdste skapa en modell Gver verkligheten, en modell som
aterspeglar verklighetens vasentligaste egenskaper utifrdn syftet med vér
analys.

Analysens syfte

Syftet ar att 6ka forstielsen for vilka egenskaper som maste framhévas i den
framtida organisationen (alternativt brister som mdste avhjdlpas i den
nuvarande) for att madlet, radikalt minska antalet skadade och dddade i
trafiken, skall kunna nds.
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Vem "dger" problemet eller vem vill ha (tjdna pd) okad trafiksikerhet?

S

Okad trafiksikerhet innebir ett i framtiden minskat antal skadade och dédade
i trafiken. De som i forsta hand borde efterfriga eller kriava hogre sikerhet
i trafiken dr siledes de som annars skulle ha skadats eller dodats. Problemet
ar att ingen i forvdg vet vilka dessa ér.

Pa individniva dr sannolikheterna for att drabbas av en allvarlig skada i
trafiken mycket liten. Av detta foljer att ingen individ har, eller upplever sig
ha, ett trafiksikerhetsproblem. Nir ndgon vil skadats eller dott sd har ett
problem pi individnivin uppstitt men detta dr inte ett trafiksdkerhets-
problem.

Att den enskilda individen har ett problem avsldjas forst pd en aggrege-
rad nivd. D4 framkommer en bild dir végtrafikolyckorna &r ett hot mot vér
hélsa och vara liv.

Som medborgare och individer krdver vi ett sikert (sdkrare) végtrafik-
system men som trafikanter upplever vi (som regel) inget sikerhetsproblem. |
| Medborgarna kriver siledes firre skadade och dodade i trafiken (hogre |
‘: i trafiksikerhet) men upplever sig som trafikanter ha kontroll dver sin egen
och andras sidkerhet.

Detta innebidr att trafiksikerhet egentligen endast kan fOrstds som ett l
kollektivt problem. Individen har inget trafiksikerhetsproblem men kollek- |
tivet (samhillet) har ett trafikskadeproblem vars omfattning bestdms av sdker-
hetsnivan i vigtrafiksystemet. Ansvaret for denna sikerhetsnivd bérs och
maste biras av de samhilleliga institutionerna, ytterst riksdag och regering. |

Detta skall pd intet sitt forstds som att den enskilde trafikanten &r utan |
ansvar. Sjilvklart maste samhillet (kollektivet) krava att varje individ beter
sig ansvarsfullt i trafiken. Ansvaret for att si sker dvilar dock samhillet.
Detta sarskilt som i princip alla individer anser att de beter sig ansvarsfullt
(oavsett hur de beter sig).

3.2.4 Verksamheten vid TSV, ASB och NTF

I det foljande beskrivs 6versiktligt omfattning, inriktning och organisation av |
de verksamheter som bedrivs vid TSV, ASB och NTF. '




Trafiksdkerhetsverket

Ansvarsomrade

Enligt sin instruktion (SFS 1988:282) 4r TSV central myndighet for fragor
om sidkerheten i végtrafiken och skall sérskilt svara for samordningen av
trafiksikerhetsarbetet. Verket skall frimja en miljoanpassad fordonstrafik och
svarar dven for

—bil- och korkortsregistreringen

—fridgor om korkort, forarutbildning och forarprov

—frdgor om trafikmedicin

—frdgor om trafik pd vdg och i terrdng

—fradgor om fordons beskaffenhet och utrustning

—information om bestimmelser om trafiksakerhet.

Personal och ekonomi

Antalet anstillda vid TSV ar ca 600. Av dessa tjanstgor ca 190 vid register-
avdelningen i Orebro, ca 100 vid centralférvaltningen i Borlinge samt ca
310 vid den regionala organisationen.

TSV ér frdn och med budgetaret 1989/90 helt avgiftsfinansierat. De stora
intdktsposterna dr registerhdllningsavgifter, fOrarprovsavgifter, korkorts-
avgifter och avgifter for debitering av végtrafikskatt. Verksamhetens
kostnader uppgick 1990/91 till totalt ca 470 milj.kr. varav registerav-
delningen 300 milj.kr.

Organisation

Centralférvaltningen bestdr av en planeringsavdelning, en trafikavdelning, en
kansliavdelning och en informationsenhet i Borlinge samt en register-
avdelning i Orebro. Vidare finns inom verket en forskningsenhet bestiende
av en forskningschef. »

TSVs regionala organisation dr uppdelad pd sju distrikt. Regionkontoren
ir forlagda till Stockholm, Jénképing, Malmo, Goteborg, Karlstad,
Hiarnésand och Luled.
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TSV har ett rad for samordning och planering (trafiksakerhetsrddet). Radet
har till uppgift att bistd verket i frigor om samordning och planering av
trafiksikerhetsarbetet. Radet bestdr av TSVs generaldirektor, ordférande,
samt motsvarande foretradare for rikspolisstyrelsen, socialstyrelsen, vég-
verket, transportforskningsberedningen och skolverket. I rddet ingdr dven
foretradare for Landstingsforbundet, Svenska kommunférbundet och NTF.

Dessutom finns en rddgivande delegation, i vilken ingdr 17 foretridare for
riksorganisationer som helt eller delvis arbetar inom trafik- och trafiksiker-
hetsomradet. TSVs organisation framgar av bilaga 2. I det foljande redogors
kortfattat for verksamheten vid de olika avdelningarna samt inom distrikts-
organisationen.

Planeringsavdelningen

Samordning av trafiksikerhetsarbetet i landet dvilar planeringsavdelningen.
Inom avdelningen finns en samordnings- och en analyssektion samt en sektion
for samhillsekonomiska bedomningar. Avdelningen ska folja trafiksidkerhets-
utvecklingen och samhillsutvecklingen i frdgor som har betydelse for
trafiksikerheten, analysera och beskriva trafiksikerhetsproblem, samman-
stilla underlag for planering och utarbeta trafiksdkerhetsrddets &rliga
atgirdsplan, "Trafiksdkerhetsprogram".

Avdelningen ska folja de trafiksdkerhetsinsatser som gors i landet och
initiera samordnade insatser samt svara for samhadllsekonomiska bedémningar
av trafiksdkerhetsdtgarder.

Trafikavdelningen

Avdelningen bestdr av trafikmiljobyrén, fordonsbyrdn och trafikantbyrdn
samt juridiska enheten.
Trafikmiljébyrdns ansvar omfattar de uppgifter som ankommer pd TSV i
frgor om trafik pd vdg och i terring. I detta inglr att
— utarbeta foreskrifter om vdgmirken och trafik
—presentera regler och tillimpningar av regler i handbdcker och sirskilda
rapporter
—handldgga frdgor om hastighetsgrianser
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—handldgga besvirsarenden

—samarbeta med bl.a. boverket och vigverket i frdgor om rdd och regler for
samhillsplanering och att i detta arbete sarskilt beakta trafiksikerhets-
aspekterna

—samarbeta med banverket och vidgverket i frdgor om vég- och jarnvigs-
korsningar

—informera tillverkare av vagmarken och andra trafikanordningar samt

—vara kontaktorgan till den regionala organisationens trafiksdkerhets-
ingenjorer.

Trafikantbyrdn svarar for frdgor om forarutbildning, férarprov och kérkort
samt uppgiften som central kérkortsmyndighet. Hari ingdr att utarbeta regler
for verkstilligheten av korkortslagstiftningen, verka for enhetlig hand-
liggning av korkortsirenden vid ldnsstyrelserna och att handha kontakter
med verkets regionala organisation som svarar for forarprovningen.

Till trafikantbyrdns uppgifter hor ocksé

—att uveckla forarutbildning och forarprov

—att delta i arbetet med att forbattra trafikantutbildningen i skolan och
framstillning av informationsmaterial for detta

—att bereda frdgor om barn och andra oskyddade trafikanters situation i
trafiken samt

—att handldgga trafikmedicinska fragor och frdgor om alkohol, droger m.m.

—att handlagga Overklagningsirenden.

Fordonsbyran svarar for verkets uppgifter angdende fordons beskaffenhet och
utrustning. I dessa ingdr att utarbeta regler om fordon och fordonskontroll,
att verka for harmonisering av fordonsforeskrifterna i olika internationella
organ och att aktivt folja den fordonstekniska utvecklingen. Byrdn hand-
ligger ocksa fragor om typgodkidnnanden och svarar for kontakten med TSVs
regionala organisation i fordonstekniska fragor.

Juridiska enheten svarar for verkets juridiska service och rddgivning.

Informationsenheten svarar for samordning och utveckling av TSVs
informationsverksamhet samt fér utveckling av verkets strategi inom de olika
informationsomradena.
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De huvudsakliga informationsomrddena utgors av
—information om bestimmelserna om trafiksikerhet
—intern information

—kontakt med massmedier

—kundkontakt, besok samt

—information om TSV.

Informationsenheten bitrider verkets 6vriga funktioner i informationsfragor.
For TSVs forlagsverksamhet svarar kansliavdelningen.

Registeravdelningen

Registeravdelningen i Orebro svarar for samordning, administration,
utveckling, forvaltning och drift av de datorbaserade bil-, korkorts- och |
yrkestrafikregistren. Avdelningen handhar debitering m.m. av végtrafikskatt f
och administrerar tillverkning och hantering av korkort. Dessutom bedrivs ‘;
uppdragsverksamhet genom forsiljning av registeruppgifter och genom |
administration av systemet for parkeringsanmérkningar. Sedan den 1 januari
1988 tillhandahiller verket datorkapacitet och erforderliga programmerings-
och systemeringsresurser for bétregistret. Verksamhetsomradet indelas i
funktionerna fordon (bilregister), korkort, yrkestrafikregister, uppdrags-
verksamhet och vagtrafikskatt.

Distriktsorganisationen

TSVs distriktsorganisation bestir av sju distrikt och 28 stationskontor.
Distriktens helt dominerande arbetsuppgifter ar férarprov (drygt 70% av

den operativa verksamheten) samt kontroll av fordon och arbetstid pa vig (ca

15%). Forarprov genomférs pd cirka 140 orter. Darutover skall distrikten

bl.a.

—aktivt verka for regional samordning av trafiksdkerhetsarbetet,

—initiera trafiksikerhetsdtgirder, bl.a. avseende barn och ungdom,

—genomfora viss utbildning,

—svara for information, samrdd och stod till framfor allt kommunerna samt

—utova tillsyn av trafikskolor.



Aktiebolaget Svensk Bilprovning

ASB bildades ar 1963. Agare ir staten (52%), samt ett antal bransch- och
intresseorganisationer.
| Bolagets huvuduppgift 4r att genomfora forfattningsreglerad milj6- och
sikerhetskontroll av motorfordon. Totalt genomférdes 1990 drygt fem
miljoner kontroller varav den helt dominerande delen utgjordes av s.k. perio-
disk kontrollbesiktning.

Bolaget har ca 2 500 anstillda och dess omsittning uppgick 1990 till
nirmare 1 000 milj.kr. Verksamheten finansieras helt med avgifter frdn
fordonségarna.

Verksamheten bedrivs vid 175 bilprovningsstationer. Hartill kommer ett
motortestcenter och tvd anldggningar for typbesiktning. Bilprovningsstationer
finns i 163 kommuner.

Framtida forandringar i bolagets verksamhet

I budgetpropositionen for budgetaret 1991/92 lade regeringen fram vissa
forslag till forindringar i nuvarande regler for den periodiska fordonskon-
trollen. Foérslagen accepterades av riksdagen. Forslagen innebdr bl.a. att
besiktning av tre ar gamla fordon slopas samt att motorcyklar och latta slap
endast besiktas vartannat 4r. Konsekvenserna hidrav blir att den darliga
volymen kontrollbesiktningar kommer att minska med ca 500 000. Hartill
kommer ett bortfall av efterkontroller, vars storlek blir beroende av detaljut-
formningen av de foreslagna nya reglerna om anvindning av verkstadsintyg
som alternativ till efterkontroll. Bortfallet kan bli 300 000—400 000 efter-
kontroller. De dndrade reglerna kommer att fa effekt fr.o.m. varen 1992.

Nationalforeningen for trafiksikerhetens frdmjande
NTF, som bildades 1934, ir en partipolitiskt obunden och pa ideell grund

verkande forening vars Gvergripande uppgift dr att arbeta for en okad
trafiksikerhet. Detta sker frimst genom information och utbildning. NTF
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som riksorganisation verkar som foretridare for och samordnare av det
frivilliga trafiksidkerhetsarbetet och stodjer de regionala och lokala trafik-
sidkerhetsorganen.

NTFs medlemmar bestdr i huvudsak av riksorganisationer samt ldnens
trafiksikerhetsforbund och trafiksikerhetsforeningarna i Stockholm, Géteborg
och Malmé.

NTFs kansli (ca 25 personer) dr under verkstillande direktoren organiserat
pi en planerings-, samordnings- och utredningsenhet, en projekt- och
kampanjenhet, en enhet for basverksamhet, en forlags- och serviceavdelning
samt en administrativ avdelning.

Verksamheten, som under 1990 omsatte ca 62 milj.kr., finansieras i
huvudsak med bidrag fran staten (ca 30 milj.kr) och trafikforsékringsbolagen
(ca 9 milj.kr.). Under 1990 limnades ca 13 milj.kr. i bidrag till trafiksdker-
hetsforbund/foreningar och 6vriga medlemsorganisationer.

I varje lin finns ett trafiksikerhetsforbund som ér knutet till NTF.
Forbunden leds av en styrelse med representanter frdn ldnsstyrelserna,
landstingen, vigférvaltningarna, kommunerna och ldnens yrkesférarrdd.
Landstingen finansierar storre delen av forbundens verksamhet tillsammans
med NTF.

Verksamheten skiftar en del mellan férbunden men alla arbetar i huvudsak
med information och utbildning samt stédjer kommunerna i deras trafiksiker-
hetsarbete.

P4 vissa platser ansvarar Trafiksikerhetsforbunden for och driver trafik-
ovningsplatser som bl.a. anviinds av korskolorna i korkortsundervisningen.

3.3 Trafiksikerhetsradets program 1990

Bakgrund

TSVs viktigaste uppgift 4r att samordna trafiksidkerhetsarbetet. For att bistd
TSV i samordningsrollen har ett trafiksakerhetsrdd knutits till verket. I radet
ingar forutom generaldirektoren for TSV, som ir ridets ordférande, en
foretridare pid motsvarande nivd for rikspolisstyrelsen, socialstyrelsen,
vigverket, transportforskningsberedningen, skolverket, Landstingsférbundet,
Svenska kommunforbundet, och Nationalféreningen for trafiksikerhetens
fraimjande, NTF.
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Radet utarbetar och antar drligen ett trafiksakerhetsprogram som limnas
till regeringen. Forutom att ge en samlad bild av det nationella trafik-
sakerhetsarbetet dr programmets yttersta syfte att for statsmakterna redovisa
vilka atgirder som madste vidtas for att trafiksdkerhetsmalen skall nds samt
dessa dtgdrders samhillsekonomiska kostnader.

I 1990 ars program, som omfattar perioden 1991/92 — 1993/94, foreslar
radet att ett nytt hastighetsbegransningssystem inférs. Man foreslar att tre
generella hastighetsgrianser, 50 km/tim for tdtort, 100 alternativt 110 km/tim
for motorvdag och 80 km/tim pa Gvriga végar.

For landsbygdens vigar foreslds vidare ombyggnad av ett antal fyrvags-
korsningar till planskilda korsningar, forskjutna trevdgskorsningar och
cirkulationsplatser. Den totala kostnaden berdknas till ca 100 milj.kr.

Inom tdtbebyggelse foreslas fartdimpande fysiska atgarder sdsom gupp och
halor i vissa gators korbana. Ombyggnad av fyrvdgskorsningar till mini-
cirkulationsplatser och cirkulationsplatser liksom separeringsitgiarder for
gang- och cykeltrafik ingdr ocksd. Kostnaden uppskattas till ca 700 milj.kr.

For att minska halkolyckor for gdende och cyklister foreslds kraftigt 6kad
snordjning och halkbekdmpning pa géng- och cykelbanor.

Ett genomférande av trafiksdkerhetsrddets forslag till dtgarder for plane-
ringsperioden forvdntas reducera antalet i vagtrafiken dodade med ca 175
och skadade med ca 2 900.

Trafiksékerhetsradet bedomer att det finns ca 50 andra dtgdrder som har
en sddan betydelse att de skall ingd i trafiksdkerhetsprogrammet. Dessa
redovisas under atta programomraden.

Programomradena ar:

—Barn i trafik

—Oskyddade trafikanter

—Nyblivna bilférare

—Trafikanters informationsinhimtning
—Funktionsnedsattningar hos trafikanter
—Trafikonykterhet
—Hastighetsanpassning

—Raiddning

TSV har nyligen till regeringen redovisat ett preliminart program for 1991.







4  Trafiksdkerhetsproblemet

4.1 Inledning

En nodvindig — om in inte tillricklig — fOrutsdttning for att losa ett
problem ir att man ritt forstdr och beskriver problemets art, omfattning och
sannolika orsaker. Detta torde vara sirskilt viktigt nar det giller diffusa och
komplexa problem med ménga, ibland otydliga och svérforstaeliga orsaker.
Trafiksikerhetsproblemet utgdr otvivelaktigt ett sidant problem.

4.2  Vigtrafikolyckor och deras konsekvenser

4.2.1 Inledning

Trafikskador ir ett av den industrialiserade varldens stora hélsoproblem. Vid
mitten av 1980-talet uppskattades antalet dodsoffer i trafiken till 500 000.
Vissa prognoser pekar pd att antalet trafikdddade kommer att passera
miljonen under slutet av 1990-talet.

Trafikskador kan betraktas antingen som ett trafiksdkerhetsproblem eller
som ett hilsoproblem (personlig sidkerhet).

Skillnaden mellan dessa tva perspektiv ar att det forra tar sin utgdngspunkt
i riskbegrepp som ar relaterat till trafikvolym medan det senare relaterar
risken till befolkningstal.

Givetvis ar dessa tva riskbegrepp kopplade till varandra. Minskar trafik-
sikerhetsrisken snabbare an vad trafikvolymen Okar sd minskar ocksd
personskaderisken. Omvint géller att minskar trafiksdkerhetsrisken ldngsam-
mare in trafikvolymstillvixten sd Gkar personskaderisken.
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4.2.2 Trafikolyckornas omfattning

Under ett 4r utférs 12 000 000 000 (12 miljarder) personkilometer i vig-
trafikmiljén och for detta atgar 2 800 000 000 timmar. I genomsnitt innebir
detta 40 km och en timme per dag och invdnare. Under dessa resor eller
kortare forflyttningar intréffar ett oként antal hindelser som leder till olyckor
och skadefall, i varsta fall dodsfall.

Flertalet olyckor medfor endast materiella skador och i de fall kostnaderna
for dessa dr ndgorlunda betydande och om inblandade fordon ir trafikfor-
sikrade anmils skadan till forsdkringsbolag. Under 1990 anmildes drygt
400 000 s.k. skadefall till férsdkringsbolagen, varav 270 000 gillde for-
sakrade personbilar.

Flertalet motorfordon har ocksd en s.k. vagnskadeforsikring eller vagn-
skadegaranti. Under 1990 registrerades 250 000 skadefall, varav 200 000 |
gillde personbilar. Vid kollisioner kan, beroende pi olika Gverenskomna ‘
regler mellan forsdkringsbolagen, savil trafikforsikring som vagnskadefor- |
sakring belastas, vilket innebir att ett och samma skadefall kan registreras pa
flera forsdkringar. En grov uppskattning ir emellertid att det anmildes
omkring 500 000 unika skadefall till forsikringsbolagen till foljd av trafik-
olyckor 1990. Eftersom det forutom férare i dessa fordon ofta finns
passagerare samt att det ibland giller olyckor dir bilar kolliderat med
fotgdngare och cyklister 4r det rimligt att anta att 700 000—800 000 per-
soner varit inblandade i dessa olyckor.

Till detta kommer personer inblandade i olyckor som inte kommer till
forsékringsbolagens kdnnedom samt olyckor med skadefall dir motorfordon
inte dr inblandade. Uppgifter om de senare finns i hog utstrackning hos
sjukvarden. Det dr sdledes hogst troligt att omkring en miljon trafikanter
under 1990 pid grund av olyckshindelser i trafiken fick sin resa eller
forflyttning fordrojd eller avbruten.

4.2.3 Trafikskadornas omfattning

Enligt den av statistiska centralbyrdn (SCB) 4rligen publicerade rapporten
Trafikskador dédas ca 800 och skadas varje 4r ca 24 000 personer i trafiken.
Ungefir 6 000 klassificerades som svart skadade och resten ca 17 000 som
lindrigt skadade.
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Denna statistik omfattar endast polisrapporterade vigtrafikolyckor med
personskada men anvinds ofta for att beskriva samtliga intriffade person-
skadeolyckor.

Olika undersokningar visar dock pd att denna statistik endast ticker
ca 60 % av det faktiska antalet svart skadade och ca 30 % av alla lindrigt
skadade personer. Daremot 4r de i statistiken angivna dodstalen helt till-
forlitliga.

Detta innebdr att faktiskt antal skadade och dodade personer i trafiken
under de senaste tio dren varje ar uppgar till ca 60 000. Av dessa dor ca 800
och skadas svért ca 9 000.

P4 svenska sjukhus forekom ar 1988 drygt 16 000 vardtillfdllen till foljd
av vigtrafikolyckor. P4 grund av Aterintagning pa sjukhus har antalet
vardtillfallen berdknats vara 10—20 procent mer 4n det verkliga antalet
sjukhusvardade trafikanter. Det kan dérfor antas att arligen ca 14 000
trafikanter har s svdra skador att de behover sjukhusvérd.

4.2.4 Vilka skadas i trafiken?

Hur vi firdas och vilken trafiksituation som giller nidr olyckshindelsen
intrdffar bestimmer tillsammans med var &lder och kondition hur vi kommer
att skadas eller undgd att skadas. Sitter vi i en bil dr vi relativt vil skyddade
forutsatt att hastigheten ar relativt 1dg. Aker vi buss har vi ett dnnu storre
skydd. Upptrader vi som fotgéngare, cyklist, mopedist eller motorcyklist ar
vi oskyddade. I tabell 1 redovisas den genomsnittliga stricka som tillrygga-
laggs med olika fardsitt per skadad enligt uppgifter frén sjukvarden.
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Tabell 1  Genomsnittlig firdlingd for olika fardsatt per personskada i
Sverige under 1980-talet

Fardsatt Firdlingd per personskada

Till fots 100 000 kilometes
Cykel 100 000 kilometer
MC/Moped 70 000 kilometer
Bil 3 700 000 kilometer
Buss 10 000 000 kilometer
Tag 50 000 000 kilometer

Utifrdn ovanstiende tabell framgér att skaderiskerna i trafiken varierar ;
betydligt med fardsitt. Det dr siledes mer dn 50 gdnger hogre risk att skadas ,
som motorcyklist 4n som bilist i trafiken med hinsyn tagen till korstricka.

Det ir 100 ganger sikrare att dka buss i stillet for att cykla. Aven om dessa

risker varierar mellan olika miljoer kan stora trafiksdkerhetsforandringar
erhdllas om valet av fairdmedel dndras i samhillet.

I det foljande redovisas en oversiktlig beskrivning av hur trafikolyckor
drabbar olika grupper i samhillet. For mer utforliga beskrivningar och
analyser hinvisas till trafiksékerhetsradets Trafiksdkerhetsprogram 1990 och
SCBs 4rliga publikation Trafikskador. Av uppenbara skil baseras den |
foljande beskrivningen pa den offentliga statistiken.
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De slutsatser som kan dras frdn ovanstiende sammanstillning 4r bl.a.
foljande.

1. Den grupp som drabbas hirdast dr ungdomar mellan 18—24 ar. I
forhéllande till sin andel av befolkningen 4r sdvél 15—17-4ringarna som
framfor allt 18—24-4ringarna kraftigt Gverrepresenterade.

2. Barn och ungdom under 15 ar liksom de dldre 4r underrepresenterade
i forhdllande till sin andel av befolkningen. Detta forklaras frimst av att
dessa grupper har 1dga exponeringstal, dvs. de forflyttar sig mindre 4n dvriga
grupper.

3. En mycket stor andel av de dédade ir dver 65 ar (30 %).

Skadade och dodade inom olika trafikantgrupper och trafikmiljéer (1989)

Ungefdr hilften (53%) av alla trafikskador intriffade i titortsmiljoer.
Diremot intrdffade flertalet (68%) dodsolyckor utanfér titorterna.
Av de som dddades var flertalet (65%) antingen forare (317) eller passa-
gerare (215) i bil. Av dessa dodsolyckor intriffade ca 85% utanfor titort.
Merparten av de skadefall som drabbar de oskyddade trafikanterna intraffar
i tatortsmiljoer. (Se tabell 3)

Tabell 3  Skadade och dodade oskyddade trafikanter (officiell stati-
stik 1989)

Trafikantgrupp Tot.antal Tatort Dédade  Titort

Géende 2118 1 869 155 105
Cyklister 2 839 2 552 87 44
Mopedister 842 644 24 8

Motorcyklister 1147 735 40 12



Det mdste hiar pdpekas att den officiella statistiken dr sérskilt bristfillig
betrdffande antalet skadade oskyddade trafikanter. Sdledes uppskattas det
totala antalet skadade gdende till minst 25 000 och antalet skadade cyklister
till ca 20 000.

Med utgdngspunkt i dessa senare siffror ir det sannolikt att fler 4n 10 000
barn (under 16 ar) och ungefar lika manga ildre (6ver 65 ar) skadas nir de
gér eller cyklar i trafiken.

De slutsatser som kan dras av ovanstdende beskrivningar ir féljande.

1. Olyckor med dodlig utgéng sker i huvudsak utanfor titort och drabbar
framst bilister.

2. En stor (sannolikt dominerande) del av det totala antalet trafikskador
uppkommer i titorter och drabbar de oskyddade trafikanterna. En stor andel
(sannolikt mer dn hilften) av dessa dr barn och ildre.

3. Detta innebir att trafiksidkerhetsproblemen i titort och pa landsvigar ir
av artskild karaktar.

4.2.5 Trafikskadeutvecklingen 1982-90

I det féljande redovisas en sammanfattning av trafikskadeutvecklingen
respektive trafikriskutvecklingen aren 1982—90. Motivet for att vilja 1982
som basdr dr att det dr da de trafiksdkerhetspolitiska malen faststills.

Som framgar av diagram 1 har under hela perioden sivil antalet dodade
som skadade personer Overstigit 1982 ars nivd. Som mest omkom 904
personer i trafiken ar 1989, vilket dr 146 eller 19 procent fler 4n &r 1982.
Antalet polisrapporterade skadade var 22 procent fler 1989 in 1982.

Under 1990 skedde dock en minskning av antalet dodade med 16 procent
till 772. Fr.o.m. 1983 t.o.m. 1990 har dock 480 fler personer dédats in om
kravet pd en fortldpande minskning av antalet dodade hade uppfyllts.
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Diagram 1. Dodade respektive skadade i vagtrafikolyckor 1982—1990.
Index — 100 &r 1982.
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Vid en fordelning av dodade och skadade efter bebyggelseslag kan man
konstatera att Okningstakten varit ndgot lagre inom &n utanfor tattbebyggt
omride. (Diagram 2 och 3) Antalet dodade inom tittbebyggt omrade
hamnade for forsta gingen sedan trafiksikerhetsmalen tillkom 1982 under

detta 4rs niva.
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Diagram 2. Dodade respektive skadade i vigtrafikolyckor utom téttbebyggt
omrade. 1982—1990. Index = 100 &r 1982.
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Diagram 3. Dédade respektive skadade i vagtrafikolyckor inom téttbebyggt
omrade 1982—1990.
Index = 100 4r 1982.
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Den i det foljande redovisade bedomningen av dodsriskerna bygger pa
genomsnittsvirden for tredrsperioder med borjan 1981—1983. Skilet hartill
ir bl.a. att s6ka minimera effekten av slumpvariationer. P4 grund av den
ofullstindiga statistiken redovisas ej utvecklingen av skaderiskerna.

Vid berdkning av riskerna har som exponeringsmdtt for bilister anvénts
antalet personkilometer. For motorcyklister och mopedister har anvints
antalet fordon i trafik, vilket fOrutsitter ett antagande om of6riandrad
korstracka per fordon. For cyklister och gdende anvidnds begreppet hilsorisk
i stillet for trafikrisk. Det innebdr att befolkningsdata har anvints som
exponeringsmdtt. Anvandningen av olika exponeringsmatt forsvérar en jaim-
forelse mellan trafikantslag men spelar i Gvrigt en mindre roll. Skilet till att
inte genomgaende anvanda mattet personkilometer dr bristen pa tillforlitliga
data.

Som framgir av diagram 4 har risken att dodas i trafiken som motor-
cyklist minskat kraftigt under perioden. Aven cyklisternas risker har minskat
ndgot sedan mitten av 80—talet efter en uppgédng i decenniets borjan. Risken |
att dédas som bilist, mopedist eller gidende avviker inte frdn basperioden |
1981—1983.

Diagram 4. Risken att dodas i trafiken fordelad efter trafikantkategori.
Indexerade glidande 3-drsmedel virden 1981—1990.
Index = 100 1981—1983
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Diagram 5. Risken att skadas i trafiken fordelad efter trafikantkategori.
Indexerade glidande 3-arsmedelvdarden 1981—1990.
Index = 100 1981—1983
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I trafiksikerhetsmalet framhalls att riskerna for oskyddade trafikanter skall
minskas mer dn for skyddade. Har kan konstateras att risken att dodas som
oskyddad trafikant dr ligre under perioden 1988—1990 dn under baspe-
rioden, medan den ir ofordndrad for skyddade trafikanter. (diagram 4)
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Diagram 6. Risken att dodas i trafiken, férdelad efter skyddade och
oskyddade trafikanter. Indexerade glidande 3-arsmedelvirden
1981—1990.

Index = 100 1981—1983
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Slutligen kan konstateras att sdvil dods- som skaderisker for barn i trafiken
under 1988—1990 ir ligre 4n under basperioden, medan motsvarande risker
for vuxna under 1988—1990 ir hogre dan 1981—1983, sdrskilt vad giller
risken att skadas. (diagram 6 och 7)
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Diagram 7. Risken att dodas i trafiken, férdelad efter barn och vuxna trafik-
anter. Indexerade glidande 3-arsmedelviarden 1981—1990.
Index = 100 1981—1983
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4.2.6 En internationell jimforelse

Ofta hinvisas till att trafiksikerhetssituationen i Sverige dr bittre dn i andra
linder. Under 1970-talet kunde olika statistiska uppgifter verifiera detta.
Under 1980-talet 4r det diremot flera linder som kan uppvisa minst samma
trafiksdkerhetsnivd som Sverige.

[ Storbritannien, Holland och Norge dédas liksom i Sverige ungefir 10 av
100 000 invanare Arligen i trafikolyckor, samtidigt som antalet dédade i
relation till trafikens omfattning 4r ungefir densamma. I linder som Frank-
rike, Belgien, Osterrike och USA dédas arligen ungefir 20 av 100 000 in-
vanare i vigtrafiken samtidigt som antalet dédade i forhéllande till trafikens
omfattning ir hogre, med undantag for USA som har samma nivd som
Sverige. (Se vidare tabell 4).
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Tabell 4

Biltdthet (antal bilar per 1 000 innevanare) och trafiksikerhet
(dédade per 100 000 innevénare och dédade per 100 000
bilar) i ett antal lander ar 1988

Bilar per Dédade per Déodade per
1 000 innev. 100 000 innev. 100 000 bilar innev.

Etiopien' 1 3 1 690

|
Indien’ 4 4 1 090 |
Turkiet 54 17 315 !
Jugoslavien 165 19 117 f
Grekland 222 17 76 ]
Portugal 288 34 116 |
Spanien 333 21 64 5
Danmark 370 14 38 :
Nederldnderna 391 9 24
Belgien 404 20 49
Finland 410 13 32
Storbritannien 422 9 22
Sverige 445 10 22
Japan 449 11 24 ;
Italien 453 13 29 I
Schweiz 456 14 31 |
Norge 461 9 20 |
Frankrike 486 20 42 |
Tyskland 506 13 27 g
Australien 560 17 31

USA 773 20 26
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4.2.7 Trafikskadorna i ett hilsoperspektiv

I Sverige har under 1980-talet trafikolyckorna skordat ca 8 000 (8 146) liv.
Ungefir 20 000 ménniskor har skadats s& svért att de invalidiserades. Av de
som dodades var 320 under 10 &r, 720 10—17 &r, 1 520 var 18—24 Aar,
1 840 25—44 4r, 1 440 45—64 ar samt 2 400 Over 65 ar. Forutsatt en
genomsnittlig livsldngd av 75 ar innebdr detta att trafikdéden forspillde ca
235 000 levnadsdr under 1980-talet. Till detta skall liggas att ca 20 000
minniskor i varierande utstrickning invalidiserats och att 150 000—200 000
skadats sd svart att de kravt sjukhusvard.

Betraktas dessa siffror i ett hilsoperspektiv kan konstateras att trafik-
olyckorna ir ett mycket stort — inom vissa dldersgrupper — dominerande
hélsoproblem.

Séledes ir trafikdéden den efter sjalvmord vanligaste dodsorsaken fér min
mellan 15—44 ar. Ar 1987 dodades 316 min i denna 4ldersgrupp, medan
277 dog av olika tumdrsjukdomar, 285 av olika hjart- och kirlsjukdomar.

Betraktar vi trafikskadeproblemet utifrdn en arskull, t.ex. alla de som
foddes 1956 (ca 110 000 personer), kan foljande konstateras.

Rent statistiskt s3 kommer hiélften av dessa personer att skadas i trafiken
under sin livstid. Ungefiar 800 kommer att dédas. Av dessa dodsfall har 450
redan intridffat. Ungefdr 20 000 (av de 110 000) kommer att skadas mer dn
en ging.

Det kan i detta sammanhang vara virt att redovisa végtrafikolyckornas
andel av arbetsskadorna. Enligt Trygghetsforsdkringens skadeinforma-
tionssystem (TSI) s& omkom 1988 sammanlagt 112 personer pd grund av
arbetsolycksfall. Av dessa var 26 eller nira 25 % vigtrafikolyckor. Dar-
utover forolyckades 73 personer vid resa till eller frn arbetet (s.k. fard-
olycksfall). Detta innebdr att mer &n hilften av samtliga arbetsrelaterade
olycksfall med dédlig utgdng (183) var trafikolycksfall (99).

4.2.8 Vigtrafiken och trafikolyckornas kostnader

Det ir givetvis ytterst vanskligt att berdkna de totala kostnaderna for sdvil
vagtrafiken som trafikolyckorna.

Ett av de forsok som gjorts finns redovisat i en OECD-rapport frdn 1989
The social costs of land Transport Environment Committee Group of
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economic experts 1989-03-21. Enligt denna rapport kan de totala samhills-
ekonomiska kostnaderna for vdgtransporter uppskattas till ca 18 % av BNP.
Denna kostnad fordelar sig pa olika kostnadsposter enligt tabell 5.

Tabell 5: Sambhillsekonomiska kostnader for végtransporter (procent av
BNP)

Buller 0,1 :
Luftféroreningar 0,4 ’
Olyckor 2,0
Tid ej betald 6,8

Anvindarnas utgifter 9,0
(inklusive kostnader
for infrastrukturen)

: Totalt 18,3

Oversitts dessa siffror till svenska forhillanden (BNP = 1 200 miljarder kr,
1989), sa blir den totala samhallsekonomiska kostnaden for vagtransporter ca
200 miljarder kronor varav olyckskostnader ca 18 miljarder kr. Vi har darvid
antagit att olyckskostnaderna &r i paritet med de som i rapporten angivits for
England och Holland, dvs. 1,5 % av BNP. Aven om de hir angivna
kostnadsuppskattningarna ar mycket grova sd ger de dndd en ungefarlig bild
av vigtrafikens och trafikskadekostnadernas storlek. Det kan for Ovrigt
papekas att dessa uppskattningar i allt vdsentligt dverensstimmer med de
berdkningar som gjorts av transportrddet (bilaga till trafikpolitiska proposi-
tionen).

Virt att observera ar att skadekostnaderna
—utgor nirmare 10 % av de totala kostnaderna,
—ca 20 % av anvindarens samlade utgifter,
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—ca 200 % av samhillets totala kostnader for utbyggnad, underhall och drift
av vagnatet.

Trafikskadekostnadernas omfattning och betydelse kan ocksé beskrivas utifran
ett marginalkostnadsperspektiv. I en bilaga till en underlagsrapport fran
storstadsuiredningen (SOU 1989:112) redovisas foljande uppskattningar for
personbilstrafikens samhillsekonomiska avgiftsrelevanta marginalkostnader.
(Dvs. den samhillsekonomiska kostnad som genereras vid en Okning av
trafiken med en fordonskilometer exklusive fordonsidgarens direkta kost-
nader).

\ Tabell 6 Personbiltrafikens samhillsekonomiska avgiftsrelevanta margi-

| nalkostnader

‘ Marginal-

| kostn.

ore/fordonskm
Landsbygd Tatort

Vighéllning 1 1
Trafikovervakning 1 1
Trangsel 1 44
Olyckor 13 46
Hilsomiljo 2 6
Totalt 18 98

Av dessa beridkningar framgér att olyckskostnaden utgdr en stor och pd
landsvigama helt dominerande andel (80 %) av marginalkostnaden. En
intressant och for trafiksiikerhetsproblemets l6sning relevant friga dr om och
hur man genom att oka vighdllnings- resp. Overvakningsresurserna kan
minska olyckskostnaderna.

Trafikstadornas "kostnader" kan ocksd beskrivas genom att summera
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trafikoffrens forlorade tid.

Som tidigare redovisats resulterade dodsolyckorna under 1980-talet i att
totalt ca 235 000 levnadsar gick forlorade. Detta innebir en érlig tidsforlust
av ca 200 milj. timmar. Till detta skall ldggas de tidsforluster som drabbar
alla de som skadas i trafiken. Enligt en undersokning i Goéteborg upp-
skattades att de svart skadade i genomsnitt forlorade ett 4r medan tidsfor-
lusten for de lindrigt skadade i genomsnitt var ca fyra ménader. Detta
innebdr att dven de skadades &rliga tidsforluster kan uppskattas till ca 200
milj. timmar.

De séledes forlorade 400 milj. timmarna kan stdllas mot att méinniskorna
beriknas tillbringa ca 2 800 milj. timmar/ar i trafiken. Om trafiken var en
arbetsplats skulle detta innebdra att 1/7 (en sjundedel) av arbetstiden gick
forlorad pd grund av skador i arbetet.

Till detta kommer annan tid som belastar personal i offentlig tjanst sdsom
av polis, raddningstjanst, sjukvérd, sjukforsdkring, domstolar m.m. Priset for
trafikolyckor och trafikskadade i tidsforluster (kostnader) ter sig ddrvid som
mer dn orimligt.

4.3 Varfor accepteras trafikolyckor?

Samtidigt som vi ovan kunnat konstatera att trafikolyckorna och deras
konsekvenser dr ett stort samhdllsproblem si Aaterspeglas detta faktum
knappast i termer av politisk uppmarksamhet och handling. En mingd
problemomraden som t.ex. arbetslosheten, konkurrenskraften och miljofor-
storingen anses avsevirt viktigare av de samhilleliga beslutsfattarna.

Givetvis dr ingen emot trafiksdkerhet. Men i allt vésentligt tycks samhillet
och individen betrakta trafikolyckorna och deras konsekvenser som "det pris
vi far betala" for var mobilitet. Detta forhdllningssitt kan forstds och
forklaras utifrdn det motsatsforhdllande som giller (eller i vart fall upplevs
gilla) mellan framkomlighetsmalet och sikerhetsmalet. Atgirder som hojer
sdkerheten i trafiken férsimrar ofta framkomligheten.

Naringslivet, bilbranschen och motororganisationerna kraver okad fram-
komlighet for den stindigt vixande fordonsparken. Bristande framkomlighet
i framfor allt titorter ar ett synligt och konkret problem for flertalet bilister.
Losningarna pd dessa problem ar uppenbara och vinsterna tydliga. Trafik-
sikerhetsproblemet 4r diremot otydligt och fragmenterat. Ingen belonas for
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att det inte sker langt fler olyckor. Att det sker alltfor manga olyckor dr en
annan sak. Ingen eller nast intill ingen individ upplever sig heller ha eller
vara ett trafiksdkerhetsproblem och har mycket svart att se vad som star att
vinna genom en hogre trafiksdkerhetsnivd. Detta sdrskilt om dessa vinster
mdste betalas med en upplevd eller faktisk forsdmring av den egna fram-
z komligheten.

Det dr ju sd att okad trafiksdkerhet innebér ett i framtiden minskat antal
skadade och dédade i trafiken. De som i forsta hand borde efterfraga eller
krdva hogre sdkerhet i trafiken dr sdledes de som annars skulle ha skadats
eller dodats. Problemet dr som regel att ingen i forvdg vet vilka dessa ir.
Nir ndgon vil skadats eller dott sd har ett problem pé individnivdn uppstatt
men detta dr inte ett trafiksakerhetsproblem.

Situationen dr dock ofta annorlunda pa lokal nivd, exempelvis inom
bostadsomrdden, i ndrheten av skolor etc. Dar tydliggérs lattare den annars
sd otydliga konflikten mellan bilismens krav pd snabb framkomlighet och
andra gruppers (ofta barns, cyklisters etc.) krav pa sikerhet (och framkom-
lighet).

Troligen skulle ett sddant tydliggérande av olika gruppers krav pa trafik-
miljén (i vid mening) skapa andra och bittre forutsittningar for politisk
handling.

En annan forklaring dr att samhéllet och individerna har vant sig vid att
betrakta trafikolyckorna som ett individuellt problem. De beror inte pd ngot
okdnt virus eller ndgra kemikalier utan det ar helt enkelt individuella
manskliga fel som ér den direkta orsaken till trafikolyckor.

Detta synsitt emanerar fran tvd mycket seglivade — men av forskningen
for linge sedan avfirdade — teorier om trafikolyckors orsaker nimligen
"olycksfégelssteorin” och "orsak-verkan-teorin".

Enligt "olycksfagelsteorin" hédvdas att olyckor i stor utstrickning orsakas
av olycksbendgna individer. Losningen pa detta problem var att
— fordndra dessa individer sd att de blev mindre farliga i trafiken
— hindra dessa individer fran att framf6ra fordon.

"Orsak-verkan-teorin" kan sdgas vara en vidareutveckling av "olycks-
fagelsteorin". Tanken bakom denna teori var att man genom att fOrstd
orsakerna till varje enskild olycka skulle kunna undanrgja dessa orsaker och
dirmed kunna forhindra liknande olyckor. De studier och den forskning som
haft sin grund i denna teori har inte 16st det problem man trodde sig kunna
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16sa men diaremot bidragit till att utveckla den kunskap som legat till grund
for att bygga sikrare fordon och végar.

Sammantaget kan sigas att de tvd ovan omnimnda teorierna i stor ut-
strickning legat till grund for de dominerande forestéillningarna om trafik-
olyckors orsaker.

Det finns anledning anta att dessa idéer utgér ett for individen fungerande
forsvar for ett trafikbeteende som pa individniva upplevs som fornuftigt men
som p4 samhillelig nivd driver upp olycksutvecklingen. Det dr de andras (de
som rakar ut for olyckor) ofornuftiga beteende som leder till olyckor. Detta
fungerar darfor att sannolikheten for att en enskild individ skall fa betala for
sitt osikerhetshdjande beteende, genom att bli indragen i en svérare trafik-
olycka, visserligen okar men dndd ar sd lig att den inte observeras pa
individnivd. Den enskilde trafikantens mdjlighet till inldrning genom egna
erfarenheter ir sdledes starkt begrinsade.

Dessa forestillningar forstirks ocksd av att trafikolyckor néstan alltid |
beskrivs som unika hindelser som orsakas av att nigon inblandad part felat. |
Exempelvis r syftet med polisens trafikolycksfallsutredningar i forsta hand
att utreda vad/vem som fororsakat olyckan. Likasd &r for-
donsforsikringssystemen uppbyggda utifrin samma personliga ansvars-
tagande. Det finns en felande part och av denne skall ansvar utkrévas.

Dessa i viss utstrickning institutionaliserade forestillningar om olyckors
orsaker har tillsammans med det stora antalet aktorer som har uppgifter i det
trafiksikerhetsfrimjande arbetet fatt till foljd att ingen organisation tar eller
kan ta ett ansvar for den totala olycksutvecklingen.

4.4 Trafik och trafiksdkerhet i ett vinnar-/forlorarper-
spektiv

Vigtrafiksystemet kan betraktas som en resurs for att 16sa medborgarnas
mobilitetsproblem. Vigtrafikmiljon kan och bor dven betraktas som en
visentlig del av var fysiska miljo dir vi vistas inte enbart for att l6sa
rationella mobilitetsproblem. Det borde vara sjilvklart att denna miljé bor
vara si utformad att i princip alla medborgare — oavsett dlder, kon eller
firdsitt — skall kunna utnyttja eller vistas i denna milj6 utan att riskera hélsa
eller liv. Om trafikmiljén inte utformas utifrdn ett sddant perspektiv kommer
vissa grupper att avstd frén att utnyttja trafikmiljon i den utstrédckning de
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annars skulle ha gjort. For vissa grupper, framfor allt barn, dr detta sedan
linge en accepterad realitet. Den snabbt ¢kade biltrafiken (medan vi pd 50-
talet hade dubbelt sd mdnga barn som bilar sd finns nu tre gnger sd minga
bilar som barn) och dess krav pd utrymme och framkomlighet har kraftigt
beskurit barnens rorelsefrihet. Detta har i viss utstrackning kompenserats med
att vid planering av framfor allt bostadsomrdden avskdrma vissa ytor frin
motorfordonstrafik eller att genom olika trafikregleringsinsatser begrinsa
trafikens volym och hastighet.

Faktum kvarstdr dock, den statistiskt belagda minskningen av dodade och
skadade barn i trafiken torde till stor del ha "betalats" genom barnens
minskade rorelsefrihet.

Frdgan dr om och i vilken utstrickning detta giller och i framtiden
kommer att gélla dven andra grupper av medborgare.

Studerar vi statistik over skadedrabbade bilister kan utldsas att f6r grup-
perna dldre bilférare och kvinnliga bilforare giller att de har relativt hoga
trafikrisktal men 1dga hilsorisktal.

Detta forhdllande kan, tillspetsat, tolkas pd tva radikalt olika satt.

A. Kvinnor och idldre bilforare dr stora trafiksdkerhetsrisker. De bor darfor
inte vara i trafiken.

B.  Trafikmiljon bedoms av kvinnor och dldre som sa osidker att de avstar
frdn bilkorning (dvs. i realiteten hindras). Trafikmiljon bor séledes
dndras.

Bada l0sningarna resulterar (sannolikt) i ldgre olyckstal, dvs. hogre trafik-
sikerhet. Skillnaden ligger i att medan l6sningen under A "betalas" genom
minskad rorelsefrihet for kvinnor och éldre resulterar 16sningen under B i att
de starka bilistgruppernas "frihet" beskars i olika avseenden.

Vad jag hdr sokt pdvisa dr att till trafikens forlorare inte enbart skall
raknas de som skadas eller dodas i olika olyckor utan dven de som pd grund
av vagtrafiksystemets egenskaper fir betala med en minskad mobilitet.

En given slutsats av ovanstdende borde vara att vagtrafikssystemet inte bor
utformas utifrdn de erfarna och i Gvrigt resursstarka trafikanternas villkor.







Trafiksdkerhetsarbetets inriktning

5.1 Inledning

I mitt uppdrag har ingatt att lamna forslag till en prioritering av olika
trafiksdkerhetsinsatser. Som underlag till dessa forslag bor liggas dels en
kartliggning av de insatser som nu sker inom olika delar av samhillet, dels
en beskrivning av i vilken omfattning olyckor hdnfor sig till omrddena
trafikant, fordon och trafikmiljo.

Uppgiften att prioritera mellan olika trafiksikerhetsh6jande &tgérder ligger
sedan flera 4r pa trafiksdkerhetsradet. Resultatet av detta prioriteringsarbete,
som genomforts med stdd av en stor del av landets samlade trafiksikerhets-
expertis, har arligen redovisats i ett av ridet utarbetat trafiksikerhetsprogram
(senast 91.08.30). Jag har inte ansett det som mdjligt eller meningsfullt att
inom ramen for mitt utredningsarbete utarbeta ett alternativt trafiksikerhets-
program eller virdera resultatet av trafiksikerhetsridets arbete.

Diremot har jag ansett det vara av virde att soka belysa frigan om val
av insatser utifrdn den kunskap som finns om trafiksikerhetsproblemets art
och sannolika orsaker.

5.2 Nuvarande trafiksikerhetsinsatser
5.2.1 Inledning

Insatser i syfte att forbittra trafiksakerheten gors av ett mycket stort antal
myndigheter och organisationer. En betydande del av dessa insatser ir
dessutom antingen sé institutionaliserade att de egentligen inte betraktas som
trafiksdkerhetsinsatser (t.ex. korkortsutbildningen) eller utfors i allt visentligt
med andra motiv t.ex. vigbyggande.

Det ar darfor mycket svart, ja i princip omdjligt att teckna dven en mycket
oversiktlig bild av de samlade trafiksikerhetsinsatserna.
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Jag har trots det ansett det vara av virde att forsoka ge en siddan Gver-
siktlig bild. Det skall dock framhallas att denna beskrivning inte gor ansprdk
pa att vara heltickande. Dess syfte dr att ge en ungefirlig bild av hur
samhillets resurser satsas (forbrukas) pa aktiviteter som pa nagot sitt kan
antas paverka trafiksdkerhetssituationen.

5.2.2 Atgirder riktade mot trafikanter

De viktigaste insatserna dr

— utbildning (inklusive korkortsutbildning)
— allmién trafiksdkerhetsinformation

— trafikantinformation

— trafikGvervakning

— sanktioner

Utbildning

Allmin trafik- och trafiksikerhetsutbildning bedrivs i viss utstrackning inom
ramen for skolan. Vidare genomfér NTF och andra frivilliga organisationer
vissa utbildningsinsatser riktade framfor allt till barn och ungdom. Den totala
omfattningen av dessa utbildningsinsatser dr svér att ange men torde uppgd
till ca 10 — 20 milj.kr. Arligen genomgar 120 000 — 130 000 personer
korkortsutbildning. Den genomsnittliga utbildningskostnaden kan uppskattas
till ca 10 000 kr (varav forarprovet 600 kr).

Detta ger en total kostnad om drygt 1 000 milj.kr., varav forarprov ca 70
milj.kr.

Allmdin trafiksdkerhetsinformation

Allmin trafiksdkerhetsinformation genomfors centralt av NTF och TSV.
Kostnaderna for denna verksamhet kan uppskattas till ca 40 milj.kr. Pa
regional niva utfors huvuddelen av informationsarbetet av trafiksakerhetsfor-
bunden. Dessa 4r NTFs regionala organ och finansieras via NTF (§ milj.kr.)
och frivilliga bidrag frdn andra organisationer, framst landstingen (ca



13 milj.kr.).

Trafikantinformation

Vilka aktiviteter som skall infogas under denna rubrik ar inte heit sjalvklart.
Min uppfattning 4r dock att i princip all trafikreglering (hastighetsangivelser
och andra trafikmirken) skall betraktas som trafikantinformation som i
huvudsaken har sikerhetsmotiv. Hit hor dven den informationsservice som
vigverket ger avseende védder och vaglag samt Sveriges Radios trafikredak-
tions meddelanden om trafikolyckor och andra framkomlighetsproblem.
Kostnaden harfor ar okédnd.

Trafikévervakning

Denna verksamhet skots i sin helhet av polisen och kommunerna. Polisens
verksamhet ir i huvudsak inriktad mot kontroll av regelefterlevnad och
behorighet. Kostnaden uppgér till ca 500 milj.kr. Kommunernas trafikover-
vakning utgors visentligen av parkeringskontroll. Ar 1989/90 sysselsatte
kommunerna ca 1 000 parkeringsvakter.

Sanktioner

Avsevirda resurser forbrukas inom rittsvasendet for att déma i olika
trafikmdl. Enbart korkortsmdlen kostar i dag forvaltningsdomstolarna
(linsritter, kammarritter, regeringsritt) ca 100 milj.kr. (enligt korkorts-
utredningen). Den totala (samhillsekonomiska) kostnaden for uppritt-
hallandet av sanktionssystemet gdr inte att ange men torde avsevirt overstiga
polisens kostnader for trafikovervakning. Det kan givetvis diskuteras om
sanktionssystemet skall betraktas som en del av de trafikolycksforebyggande
insatserna. D4 sanktionernas huvudsakliga syfte 4r att hindra trafikanterna
fran ett icke onskvirt beteende bor ocksd den verksamhet som ar hédnforlig
till sanktionssystemet betraktas som trafiksikerhetsmotiverad.
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5.2.3 Fordonsrelaterade atgirder

De fordonsrelaterade dtgirderna kan indelas i
—krav pa konstruktion och sikerhetsmotiverad utrustning (t.ex. bilbélten)
—kontroll av fordons tekniska standard.

I vilken utstrickning existerande krav pad sikerhetsmotiverad konstruktion
och utrustning och av dessa foranledda merkostnader skall betraktas som
trafikolycks- eller skadeforebyggande drgdrder kan givetvis diskuteras.

Det ar saledes timligen podnglost att betrakta skillnaden i sdkerhet mellan
en bil konstruerad pd 1950-talet respektive en som konstruerats pd 1990-
talet som en trafiksdkerhetshGjande &tgdrd vars kostnad dr berdkningsbar.
Utvecklingen torde namligen i allt vasentligt vara irreversibel, dvs. en
atergdng till bilar med lagre sakerhetsniva dr otinkbar. Dessutom dr den helt
dominerande delen av de regler som riktas mot motorfordons konstruktion
och utrustning resultatet av internationella 6verenskommelser.

Det dr forst nir man Gverviager att inféra nya bestimmelser som vi kan
tala om trafiksidkerhetsitgarder och d4 dven gora kostnadsberdkningar.

Den samhilleligt reglerade kontrollen av fordonens tekniska standard utfors
i huvudsak av AB Svensk Bilprovning (obligatorisk periodisk besiktning) och
i viss utstrickning av TSV och polisen vid s.k. flygande besiktningar
(fordonskontroll pa vig).

Driftkostnaden for denna verksamhet uppgar till ca 1 000 milj.kr., varav
ca 90 % idr hanforliga till ASBs verksamhet. Enligt berakningar som utforts
av RRV (Den statliga fordonskontrollen, revisionsrapport 89-01-16) torde
den totala samhillsekonomiska kostnaden for denna verksamhet uppga till ca
2 000 milj.kr. Huvuddelen av denna kostnad torde vara motiverad av
trafiksakerhetsskal.

5.2.4 Fysiska trafikmiljodtgirder

Dessa insatser kan uppdelas i

—byggande av ny trafikmiljé (nya vdgar, nya bostadsomrdden)

—foridndringar av befintlig trafikmiljo (trafikseparering genom byggande av
gang- och cykelbanor), byggande av viltstingsel, vigricken etc.)

—underhall av befintlig vdagmiljo (t.ex. snordjning, halkbekdmpning).
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De totala viaghallningskostnaderna (drift och underhall) uppgick 1989 till
ca 8 000 milj.kr., varav kommunerna svarar for ca 3 000 milj.kr.

De samlade investeringskostnaderna uppgick samma 4r till ca 4 000
milj.kr. varav ca 50% kommunala och statskommunala vigar.

Huvuddelen av dessa dtgarder ar sjdlvklart inte primdrt motiverade av
trafiksdkerhetsskil. Exempelvis klassificerar vagverket atgirder for endast 68
milj.kr. som trafiksdkerhetshdjande (av en total driftbudget om 4 925
milj.kr.). En annan sak dr att manga (flertalet) tgarder pa ndgot sitt paver-
kar trafiksikerhetsnivan. '

Enligt vagverkets anslagsframstillning forvédntas planerade insatser i ett
femdrsperspektiv bidra till en reduktion av det totala antalet olyckor pa
statsvagsnitet med 1 100/4r.

5.2.5 Kommentar och sammanfattning

Att pa ett meningsfullt sitt sammanfatta de insatser som gors och de resurser
som forbrukas dr egentligen inte majligt.
Det kan dock konstateras att de resursmissigt helt dominerande insatserna
med uttalade olycksreducerade syften ar
—fordonskontroll (driftskostnad 700—800 milj.kr., total samhillsekonomisk
kostnad ca 1 400 milj.kr.)
—trafikdvervakning (ca 500 milj.kr).

Andra stora kostnadsposter ar

—korkortsutbildning (mer dn 1 000 milj.kr.)

—vighallning/viagbyggande (totalt 12 000 milj.kr. varav endast en mindre
andel kan anses vara trafiksakerhetshdjande/motiverade)

—successiv utveckling av fordonens konstruktion och utrustning (kostnad
okénd).

Jamforelsevis framstdr de insatser som utfors av de med trafiksdker-
hetsarbete traditionellt forknippade organisationerna (TSV, NTF) i vart fall
kostnadsmissigt som marginella.
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5.3 Trafikolyckors orsaker

Fragan om trafikolyckors orsaker gir inte att besvara pd ett enkelt eller
entydigt stt.

Rent statistiskt dr det belagt att antalet olyckor samvarierar med expo-
neringen och olika (mitbara) egenskaper i trafikflédet och trafikmiljon.

Exempelvis vet man genom en mangd studier att antalet olyckor (allt annat
lika) 6kar med den genomsnittliga hastigheten i trafiken.

Det ir ocksd belyst att olyckorna okar (riskerna Okar) i morker i jam-
forelse med dagsljus, vid vatt (halt) vaglag jamfort med torrt véglag.

Vidare ir olycksrisken mindre pd motorvdgar jamfort med vanliga
landsvégar.

Det dr ocksa belagt att unga oerfarna bilforare oftare orsakar/drabbas av
olyckor in ildre bilforare. Likasd att alkoholpdverkade bilférare visentligt
okar olycksrisken.

En olycka kan beskrivas som ett sammanbrott i samspelet mellan kompo-
nenterna i vagtrafiksystemet. En stidndigt dterkommande fraga efter en olycka
ar: Vilken lidnk i kedjan var det som brast? Var det ett forarfel, ett for-
donsfel eller ett vagfel? Var det ett ménskligt fel eller ett tekniskt fel? Som
vi dterkommer till 4r denna friga felaktigt stdlld. Det ar normalt inte kompo-
nentfel vi skall leta efter, det dr system- och samspelsfel som ar de intres-
santa och fruktbara.

Felanalyser av denna typ gir ej att gora pad basis av polisrapporterna.
Dessa koncentrerar sig ndmligen p4 var det juridiska felet kan ligga och det
ar oftast nigot helt annat dn systemfelet. Darfor brukar felanalyser i vagtra-
fiken liksom i luften, pd sjon och p& spir, goras med hjilp av speciella
haverikommissioner.

Dessa studier visar genomgdende pa att det helt dominerande skilet till
att olyckor intraffar beror pd den mainskliga faktorn, dvs. att foraren gjort
nagot fel.

Detta belyses i nedanstdende tabell som beskriver resultatet frin en finsk
studie ar 1976.
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Tabell 7:  Orsaker till trafikolyckor

Orsaks- Direktorsak Bakgrundsorsak Alla orsaker
kombination Antal % Antal % Antal %

Minskliga 270 91 117 43 125 42
faktorer

Fordonsfak- St 2 (Y B
torer

Trafikmilj6- TR 40 15 %y |
faktorer

Mainniska- S 1| 205557 24 8
fordon

Manniska- 13 4 56 21 105 35

trafik-
miljo

Minniska- 1 — I S, 39 13
trafikmiljo-
fordon

Fordon—trafik 1 — 19" 47 1 —
miljo

Om vi forsoker ange snittresultaten for de haveristudier som genomforts i
Sverige och i andra linder fir vi ungefir foljande tal vad giller huvud-
faktorn bakom trafikolyckorna:

—Mainskliga fiktorn till 60—95 procent

—Vigmiljén til 10—30 procent
—Fordonsfaktern till 5—10 procent
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Dessa resultat ar emellertid tdmligen ointressanta. Eftersom fordon och vig
ar givna och manniskan den enda verkliga variabeln, sd bor resultaten ha
ungefdr detta utseende. Miénskliga faktorn tenderar att bli den korg i vilken
vi sorterar alla fel vi inte kan finna ndgon direkt teknisk orsak till. Tekniska
fel registreras egentligen bara ndr det r6r sig om sammanbrott (t.ex. brott pa
bromsledning).

Resultaten av haveriutredningarna av vagtrafikolyckor har emellertid sitt
intresse i den meningen att de antyder vilka typer av manskliga fel som
upptréader i vdgtrafiken. Det visar sig i huvudsak vara varseblivningsfel (t.ex.
sen upptickt) och bedomningsfel (t.ex. vansinnig omkorning). En mer
detaljerad beskrivning av de vanligaste forarfelen ger foljande rangordning:

Bristande uppsikt
For hog fart
Ouppmarksamhet
Felaktigt antagande
Felaktig mandver
Inre distraktion

OV A R E S

Den minskliga faktorn blir verkligt intressant forst nir vi borjar forstd vad
dessa minskliga felhandlingar kan bero pd. D4 kan vi ocksd foresld och
motivera atgirder som skulle kunna minska risken for felhandlingar.

Lat oss forst sld fast att det ar ett fatal trafikolyckor som dr orsakade med
berdtt mod. Man har forsokt berdkna andelen sjilvmord bland de dédade i
trafiken och menar att det 4r under fem procent, mojligen bara omkring en
procent. De dvriga felhandlingarna ir sdledes oavsiktliga. Vad kan de da
bero pa?

Till att borja med kan vi konstatera att just dirfor att ménniskan ar en
levande organism (inte en robot) kommer hon att di och d4 géra misstag.
Det gor vi alla.

Trafikforhdllandena dr ofta sidana att de kriver en informationshan-
teringskapacitet som 6verskrider den ménskliga formagan. Dessutom varierar
sjdlvklart minniskornas formaga att hantera olika situationer.

Dessa skillnader beror pd en méngd faktorer som t.ex.
—erfarenhet
—alder
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—olika fysiska och psykiska egenskaper

Till detta kan komma tillflliga faktorer som sjukdom, trotthet, svarigheter
i arbetet eller hemma som kan 6ka aggressiviteten eller minska uppmirksam-
heten.

Ju mer komplicerade situationerna blir i trafiken, desto storre risk dr det
att ndgon gor en felbedomning. Vissa forares psykiska prestationsférmaga
rdcker dé helt enkelt inte till. I vissa trafiksituationer ir det ménniskor av en
viss psykisk ldggning som har storre forutsittningar att missa. I andra
situationer dr det manniskor av en annan ldggning som ir predestinerade att
vara en olycksrisk. Elitférarna som kan klara det mesta dr mycket f4. De
som bdr pd ndgon svaghet i sammanhanget ir de manga. Det kan utan vidare
péstds att den normala bilistens kapacitet inte ridcker for att sikert kunna
klara alla de situationer som han kan hamna i. Inte ens hos den som fitt en
mycket god skolning. En dag, en sekund, &r situationen honom évermiktig,
ndgot han inte observerat, nigot han reagerat fel fér. D4 ir olyckan dir.
Skulle han dirfor inte alls f4 kora? Skall bara eliten fi korkort? Det vore
orimligt. Nar nu bilen snart 4r var mans egendom och framfor allt, nir hela
vdr produktionsapparat, distributionen och vdra samhillens utformning
forutsétter riklig anvindning av bilar, d4 far vi halla tillgodo med majori-
teten av forare. Vi maste acceptera genomsnittstrafikanten dven om han inte
ar den idealiske trafikanten. Och inte kan ldras att bli det.

Den slutsats som kan dras av detta ir att trafiksikerhetsinsatserna snarare
bor syfta till att anpassa miljon till ménniskan n att anpassa méanniskan till
miljon. Vi skall siledes gora det littare, och didrmed sikrare, att gi, cykla
och framféra motorfordon i trafiken. Sidan f6rdndring i miljén (vigfordon,
regler) ger som framgir av diagrammet p4 sid. 69 ett sikrare beteende.

Med detta menas givetvis inte att den enskilda minniskan kan eller bor
betraktas som ett oskyldigt offer for omstindigheterna. Vi vet t.ex. att en
mycket stor del av framfor allt de svédra olyckorna fororsakas av (drabbar)
alkoholpaverkade forare. Enligt en TSV-undersokning var ca 30 % av alla
under 1990 dodade bilférare alkoholpaverkade. Det ir heller inget okint
faktum att ménga medvetet bryter mot olika trafik- och hastighetsregler och
att trafikolyckor i manga fall orsakas av sddana beteenden. Den storsta faran
med dessa beteenden 4r dock deras smitto- eller normerande effekt pa andra
trafikanters beteende. Detta driver i sin tur upp risknivan for alla trafikanter.
Sakra slutsatser som kan dras fran olycksanalyser ir att anvindningen av
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personlig skyddsutrustning som bilbdlten och hjdlm har stor betydelse for
olyckors skadekonsekvenser.

Tekniska fel hos fordonet dr som framgar av ovanstdende en relativt
ovanlig orsak till olyckor. Det kan i sammanhanget pdpekas att man i en
norsk studie (TOI-rapport 0070/91 Effekt av periodisk bilkontroll pd
ulykkesrisiko) inte kunnat pavisa nigot som helst samband mellan fordonets
tekniska skick och deras inblandning i olyckor.

Av detta kan man givetvis ej dra slutsatsen att fordonens tekniska stan-
dard, utrustning eller skick saknar betydelse som olycks- och/eller skade-
konsekvensforklarande orsak. Problemet med fordonsforbittringar, liksom
andra liknande atgirder som t.ex. forartrdning och byggande av bittre vagar,
ir att trafikanterna tar ut en del av dessa sdkerhetsatgirder i form av 6kad
framkomlighet (oftast 6kad fart) och medvetet eller omedvetet dkat riskta-
gande (s.k. riskkompensation).

Studier har sdledes visat att kortekniskt skickliga forare som grupp inte
har ligre risker i trafiken 4n medelmattor. Men de kommer fortare fram én
andra i trafiken. Varje trafikant utnyttjar de resurser som stills till hans
forfogande (skicklighet, fordon, vég etc.) for att nd sina speciella mal —
som regel att komma sd snabbt som méjligt (inte si sidkert som mojligt) till
madlet for resan.

Detta forklaras av att utifrin den enskilde individens perspektiv &r
sannolikheten for att rdka ut for en olycka mycket liten. Den riskhdjning
som t.ex. en okning av hastigheten innebar kan aldrig uppfattas utifrdn den
enskildes perspektiv. Diremot 4r tidsvinsten av denna hastighetsh6jning
mycket tydlig och omedelbar.

Det faktum att man didrigenom "tar ndgot" frén andra — genom att hdja
risknivan i systemet — dr mycket svart att forsta.

Trafiksikerhetsarbetets viktigaste men svdraste uppgift ar att fi trafi-
kanterna att forstd detta samband och dirigenom skapa en vilja hos trafikan-
terna att 6ka sin och andras sdkerhet i trafiken.

Principer for dkad trafiksdkerhet

Trafikantbeteende kan aldrig betraktas helt skilt frin beteende i samhillet i
6vrigt. Vi kan konstatera att det finns flera kallor till dissonanser, som pa ett
olyckligt sitt paverkar trafikanterna — t.ex. mellan den officiella attityden
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och verkligheten, mellan myndighetsinformation och ovriga massmedia.

Massmedia, vissa politiker och myndighetspersoner redovisar inte sillan
asikter om trafiksidkerhetsarbetet som gér stick i stiv med vetenskap och
beprovad erfarenhet. Nyckelpersoner som argumenterar mot rattfylleri och
hastighetsdvertridelser fdlls for att sjdlva ha overtritt granserna. I TV och
annonser, pd bio och i bdcker, glorifieras farten och friheten i trafiken,
framstills kollissioner ndstan som helt ofarliga osv.

Det ir mot denna bakgrund uppenbart att en nédvéndig forutsittning for
att lyckas dr att sdvil politiker som myndigheter pa alla nivder genom sina
beslut och handlingar entydigt och kraftfullt visar fér medborgarna att
sikerhetsnivdn i trafiken dr ett viktigt samhdlleligt problem. Varje tvekan,
varje eftergift frin de ansvariga beslutande och handlande institutionerna
forsamrar drastiskt vdra mojligheter att nd trafiksdkerhetsmalen. Vi kan
mojligen tala om behovet av en mobilisering for 6kad trafiksakerhet.

Vid ett tillfdlle i Sveriges moderna trafiksdkerhetshistora har detta lyckats.
Det var i samband med hogertrafikomldggningen 1967. D& uppnddde vi
malet att f trafikanterna engagerade i trafiksikerhetsproblemen. Nistan alla
medborgare insdg att omldggningen var en riskfylld atgard som krivde
anspanning, engagemang och samverkan. Riskupplevelsen var hog. Saker-
hetsmarginalerna blev stora. Resvanorna dndrades. Man vidtog regelskérp-
ningar sisom sinkta hastighetsgrinser, fordonsdtgirder som obligatorisk
fordonskontroll, vagitgiarder som nya viagmirken och véglinjer och allméan-
heten drinktes i information och kampanjer. Men det héjda riskmedvetandet
hos en majoritet av trafikanterna var kanske den viktigaste effekten. Det
utvecklades och paverkade alla deras handlingar i trafiken flera ar framéver.
Det under denna tid genomforda s.k. miljonprogrammet bidrog ocksa till
1970-talets gynnsamma trafikskadeuteckling. Nya bostadsomrdden och
trafikmiljoer planerades och byggdes utifrdn de s.k. SCAFT-normerna som
utvecklats av en forskargrupp i trafiksdkerhet vid Chalmers i Goteborg.

Aven om en hindelse som hogertrafikomliggningen inte kan upprepas si
visar den 4nd4d pa vikten av ett samlat och kraftfullt agerande fran de
samhilleliga institutionerna. Problemet 4r att vdra mdjligheter att genom
generellt verkande atgidrder som t.ex. obligatorisk anvdndning av personlig
skyddsutrustning som balten och hjdlmar, sikrare fordon ur ett sdvil olycks-
som skadeforebyggande perspektiv sdanka skadetalen snart dr uttomda.

Fordonsparken har en avsevirt hogre teknisk standard och ar bl.a. pa
grund av den obligatoriska kontrollbesiktningen i ett betydligt battre skick dn
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for 20 ar sedan.

Aven om detta inte betyder att ytterligare forbattringar kan och bor goras
ir det dock nodvindigt att de framtida sikerhetsinsatserna snarare tar sin
utgdngspunkt i ett lokalt &n ett centralt perspektiv. Firska studier visar t.ex.
att vil genomforda gruppsamtal pa arbetsplatser med manga forare kan ge
goda effekter om vi tillsammans diskuterar trafiksdkerhetsproblemen och
lovar varandra att vara mera varsamma och undvika vissa beteenden som
bedoms som riskfyllda sirskilt om vi dessutom bel6nar forare som kort
sikert. Erfarenheter fran trafikskadades besok och berittelser i skolor om
deras upplevelser visar att de patagligt paverkar elevernas uppfattning om
trafikrisker. Framfor allt bor vi ta fasta pa att faktiska, trafiksiakerhetsmassigt
motiverade, forindringar av trafikmiljon ar betydligt littare att motivera och
fa acceptans for om de genomfors pa lokal nivd. Problemen kan konkreti-
seras och tydliggéras sd att det underldttar for individerna att forsta sitt
trafikbeteende utifran ett kollektivt perspektiv. Nar och om en lokal be-
teendefdrandring grundad pa en sddan insikt vil uppnétts torde grunden vara
lagd for ett generellt sett mer sikerhetsmedy etzt beteende i trafiken.

En sidan decentraliserad handlingsmodell skapar dessutom forutsittningar
for aktivare kommunikation mellan myndigheter och medborgare. Det ar
niamligen troligt att man for att lyckas i storre utstrickning maste bemoéta
trafikanterna (medborgarna) som subjekt, som "sakkunniga" som deltar i
problemdefinitionen och — I&sningen.

Huvudstrategin bor sdledes vara att genom faktiska trafiksdkerhetshojande
atgirder i framfor allt lokala miljder paverka trafikanternas privata hand-
lingsregler si att deras beteende ndrmare overensstimmer med det trafik-
sikerhetsmissigt onskvirda beteendet. Sambandet mellan trafikantbeteende
och trafiksystemets sikerhetsnivd maste utnyttjas effektivare (se diagram 8).
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Diagram 8 Samband mellan trafikbeteende och trafiksystemets sikerhets-

niva.
Grad av inbyggd Hog Onskat beteende/
sakerhet i trafik- Fa oiyckor

systemet

Lig Onskade
Oonskade

Trafikantattityder
Trafikanthandlingar

Dessvirre kan vi inte helt forlita oss pA denna huvudstrategi. Under dver-
skadlig tid fram6ver maste vi dven tillimpa en repressiv strategi baserad pa
regelkontroll och sanktioner.

Detta beror bl.a. pa att en viss del av trafikanterna aldrig kommer att
frivilligt dndra sitt beteende. Flera av dem later sig inte ens piverkas av en
mycket intensiv kontroll och/eller hot om stringa straff. Kontroll och
sanktioner behdvs dirfor av savil trafiksidkerhetsméssiga (de héjer faktiskt
sdkerhetsnivdn via beteendepaverkan) som av rittssikerhetsskil (brott skall
bestraffas).

Avslutningsvis vill jag sdga att trafiksikerhetsproblemet 4r komplext och
svarlost. Vi kan déirfor inte forvinta oss att problemet har nagra snabba eller
enkla l6sningar. I stor utstrickning handlar det om att acceptera och anvin-
da den kunskap som finns om problemets art, orsaker och 16sningar. Aven
om denna kunskap ir langt ifrdn fullstindig eller siker s4 vill jag past3 att
det snarare dr brist pd handling 4n brist pd kunskap som konstituerar
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problemet.
Problemets 16sning kriver langsiktiga, tdlmodiga och delvis foga uppskat-

tade insatser fran ett stort antal myndigheter och organisationer. Det person-
ligt upplevda ansvaret ar betydelsefullt for att nd resultat.




6  Trafiksdkerhetsarbetets organisation

6.1 Inledning

Enligt utredningens direktiv dr huvuduppgiften att se &ver trafiksiker-
hetsarbetets organisation. Oversynens syfte skall vara att utveckla en ny och
effektivare organisatorisk struktur. Dirvid bor sirskilt provas mojligheten att
minska antalet offentliga organ inom omrddet. Vidare bér foreslds vilka av
TSVs nuvarande uppgifter som kan foras 6ver till andra organ eller helt
avvecklas. I 6versynen bor dven prévas mojligheten att stirka det politiska
inflytandet Over trafiksidkerhetsarbetet. Mgjligheten till samordning av alla
forar- och fordonsprévaruppgifter till en organisation bér undersokas.

Slutligen sigs i tilliggsdirektiven att en limplig organisation av fordons-
kontrollen pa vidg bor dvervigas.

Som framgitt av tidigare avsnitt i detta betinkande ir trafiksikerhets-
problemet komplext och svarldst. Dess l6sning kréver ett brett spektrum av
insatser frdn ett stort antal organisationer inom flera samhillssektorer pa
sdvil central som regional och lokal niv4.

Detta innebir att problemet med de manga organisationerna i allt visentligt
far ses som en konsekvens eller dterspegling av problemets art och den
existerande samhillsorganisationen. Det kan for 6vrigt konstateras att detta
"problem" i hogsta grad ar internationellt. Min principella uppfattning ir att
man bdr se den stora mangden inblandade organisationer snarare som en
nédvindig forutsittning for problemets 18sning dn som ett problem — detta
ocksd om malet bor vara att minska antalet inblandade organisationer. Som
alla tidigare utredningar — savil i Sverige som i andra linder — konstaterat
stdller detta stora krav pi samordning och samarbete. Samtidigt 4r det av
yttersta vikt att man i den existerande multiorganisationen tydliggér respek-
tive aktdrs ansvar och befogenheter samt att den politiska styrningen inriktas
sd att detta ansvar utkrdvs. Till detta dterkommer jag lingre fram i detta
kapitel.

Den utmitta utredningstiden har inte medgett nigra detaljerade studier av
de inblandade organisationerna. Detta innebir att mina i det foljande
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redovisade forslag i huvudsak har principiell karaktir. Min ambition har
varit att skissera en organisationsstruktur som har bittre fOrutséttningar att
16sa trafiksikerhetsproblemet &n den nuvarande organisationen. Den exakta
organisationen med fordelning av de anstillda pa byrder etc. inom nya och
forandrade organ bor nirmare dvervigas, forslagsvis i en sirskild organisa-
tionskommitté.

6.2 Nuvarande organisation

Som redovisats under kapitel 3 byggdes nuvarande trafiksdkerhetsorgani-
sation i allt vésentligt upp under senare delen av 1960-talet. D4 bildades
sdvil ASB som TSV.

Denna organisation byggdes upp utifrin de d& rddande uppfattningarna
om problemet och dess mojliga 16sningar. Den dterspeglar samtidigt den
tidens dominerande (centralistiska) samhéllsorganisatoriska idéer. Givetvis ar
det ocksa sa att den valda organisationen i stor utstrickning bestimmer hur
problemet definieras och vilka 16sningar som anvisas. Dvs. de tankar och
idéer som vid en viss tidpunkt liggs till grund for en viss organisation kon-
serveras och forstirks i och av denna organisation.

Detta skall inte lisas som en kritik av ndgon enskild organisation utan som
en viktig utgdngspunkt for mitt fortsatta resonemang och for de foljande
forslagen.

Situationen vid mitten/slutet av 1960-talet priglades av en sedan krigs-
slutet nirmast explosionsartad utveckling av bilismen. Under perioden
1950—1970 fyrdubblades antalet personbilar. Detta innebar en vasentlig
forandring av transportstrukturen. Medan personbilarna 1950 ombesorjde ca
30 procent av persontrafiken kom den vid slutet av 1960-talet att svara for
6ver 80 procent.

Denna mycket snabba utveckling ledde till en drastisk 6kning av trafik-
olyckorna. Antalet trafikdédade fordubblades 1950—1968 och uppgick vid
1960-talets slut till ca 1 200 per ar.

Situationen krivde ett snabbt och kraftfullt agerande frin samhillets/sta-
tens sida. Det gillde att gora trafiksystemet sakrare och de medel som
anvisades var i allt visentligt generella forbittringar av enskilda sdker-
hetsnivabestimmande komponenter.

Sikrare fordon skulle erhdllas genom normering och periodisk fordons-
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kontroll.

Sékrare vdgmiljo skulle erhdllas genom en utbyggnad och forbittring av
vigbestindet.

En sdkrare tdtortsmiljé skulle uppnds genom tillimpning av utifrin bl.a.
trafiksdkerhetsmissiga utgdngspunkter utvecklade normer for det vid denna
tidpunkt mycket omfattande bostadsbyggandet (det s.k. miljonprogrammet).

Trafikregelverket byggdes ut och reformerades, hastigheterna reglerades.

Utveckling och anvidndning av personlig skyddsutrusming (bilten och
hjdlmar) drevs pd genom centrala informationskampanjer och lagstiftning.

Trafikanternas beteende skulle pdverkas genom centralt styrd wtbildning
och informationskampanjer.

Den naturliga, ja néstan sjilvklara, organisatoriska 16sningen for att klara
dessa uppgifter var att férdela dem pé centrala funktionsansvariga myndig-
heter och organisationer.

— Vigverket svarade for viagarna

—ASB for fordonskontrollen

— Planverket for planbestimmelserna

—TSV for utveckling/produktion av regler riktade mot fordonstrafikanter
och trafikmiljo.

— Polisen 6vervakade regelefterlevnaden.

Skadeutvecklingen under 1970- och bérjan av 1980-talet tyder pa att den
valda strategin och den mot denna svarande organisationsstrukturen var
riktig.

Som bekant avstannade emellertid denna positiva utveckling nigra 4r in
pd 1980-talet.

En visentlig forklaring till detta 4dr att den medelsarsenal som si fram-
géngsrikt implementerades under framfér allt 1970-talet numera i allt
visentligt dr uttdmd. Flertalet generella, komponentinriktade insatser ar
genomforda.

Huvuddelen av alla bilister anvander bilbalte, nistan alla motorcyklister
och mopedister bir hjidlm, fordonsparkens standard och skick har hojts av-
sevért. Fornyelsetakten av bostads- och andra titortsmiljéer har avstannat.
En av de fa, kanske den enda, generella och bevisligen effektiva insats som
dterstdr dr ytterligare hastighetsbegrinsningar. Dessvirre visar de senaste
drens debatt kring denna friga pé att motstindet mot generella sinkningar av
hastighetsgrinserna (och dirmed hastigheterna) 4r sd stort att de knappast
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kommer att kunna genomforas.

Vid ett studium av trafiksikerhetsrddets program (1990) kan konstateras
att utdver forslaget om ett nytt generellt hastighetsbegransningssystem si
presenteras en mangd forslag om dndringar i trafikmiljon sdvdl inom som
utom titbebyggelse. Det skall dérvid konstateras att inget av dessa forslag
kan eller kommer att genomforas utan att beslut fattas inom de for dessa
Atgirder ansvariga organisationerna (vdgverket och kommunerna).

Rédets program ir i detta avseende enbart att betrakta som en rekom-
mendation och/eller rikneexempel.

Detta siger jag inte for att ddrmed kritisera trafiksidkerhetsprogrammet.
Vad jag vill visa dr att trafiksikerhetsproblemets 16sning numera snarare
kriver en stor mingd atgirder pa det lokala planet dn ett fatal centralt styrda
atgirder. Detta kriver en fordndrad organisationsstruktur.

6.3 Utgangspunkter for och krav pa en ny organisation

Med utgdngspunkt frdn resonemanget i kap. 5 och i avsnitt 6.2 sd bor det

framtida sikerhetsarbetet ha foljande inriktning.

1)En 6vergéng fran ett litet antal riksomfattande Atgirder till talrika &tgérder
pé lokalplanet.

2)En 6verging fran enskilda dtgérder till integrerade atgirder, som forenar
resurserna hos flera aktorer.

3)En 6verflyttning av tyngdpunkten till de oskyddade trafikanterna, vid sidan
av bilforaren.

4)En utveckling av information och fostran si att de motsvarar tinkesittet
i 1990-talets samhille. Dirvid beméts informationsmottagaren som ett
subjekt som tinker sjilv, inte som ett passivt objekt for upplysning.

Sjilvfallet behovs ocksd fortsittningsvis omfattande centrala insatser och
starka centrala organ. Men det framtida trafiksikerhetsarbetet krdver en or-
ganisation vars struktur byggs upp utifrdn principen om ett s4 lingt mdjligt
totalt ansvar for sikerhetsnivin inom lokala/regionala trafikmiljoer. En
forutsittning for ansvarstagande ar befogenheter och resurser. De organisa-
tioner som 4liggs ett ansvar maste siledes s& langt mojligt forfoga dver de

nédvindiga befogenheterna och resurserna.
En decentralisering av ansvar och befogenheter stiller stora krav pa centrai
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uppféljning, utvdrdering och kunskapsutveckling. Detta dr som jag ndrmare
aterkommer till i det foljande sdrskilt vdsentligt i detta fall.

Innan jag redovisar mina forslag vill jag framhélla vissa omstindigheter
som paverkar mojligheterna att genomféra Onskvirda organisatoriska
fordndringar.

Det pagar sedan en tid ett omfattande foriandrings- och utvecklingsarbete
inom staten, landstingen och kommunerna. Mal for detta arbete ar bl.a. att
f4 en mer effektiv offentlig sektor, att fi en tydligare ansvars- och be-
fogenhetsférdelning, att stidrka riksdagens och regeringens styrning och
uppfoljning och att samtidigt ge myndigheterna ett storre eget ansvar for att
fullgora sitt arbete.

Det finns alltsd en vilja att fordndra och fornya inom den offentliga sektorn
och en beredskap for forslag om sddana fordndringar. Mitt forslag ligger i
linje med de nimnda malen. Jag har ocksd under ménga kontakter under
utredningsarbetet funnit att det finns en beredskap for forslag med den
huvudsakliga inriktning som praglar detta betinkande.

Samtidigt maste konstateras att det stindigt pdgdende fordndringsarbetet
begrinsar mojligheterna att vid varje tidpunkt foresla alla 6nskvarda forand-
ringar. Den ndrmast genuina osakerhet som préglar framtiden nodvandiggor
att forandringar maste ske stegvis. Samtidigt som jag foresldr en rad av
fordndringar vill jag darfor sdga att fortsatta fordndringar kan bli aktuella
redan om nagra &r.

Ett skal till sidana fortsatta férdndringar kan vara en svensk anslutning
till EG. En sidan anslutning kan aktualisera en omprovning av verksam-
heten vid AB Svensk Bilprovning och dirmed foranleda foérandringar av den
organisationsmodell jag i det foljande foreslar. Jag kan emellertid inte nu
beddma nir en siddan anslutning kan ske och vilka villkor som d& kan komma
att gilla. Darfor maste mitt forslag utgd fran nu géllande lage.

Ett annat skal till fortsatta forandringar kan vara nyss avslutade och
pigdende offentliga utredningar som berdr delar av denna utrednings
arbetsomrade. Jag tianker bl.a. pd den nyligen avslutade utredningen rérande
forarutbildning m.m., Korkort 2000, liksom den nyligen paborjade utred-
ningen rorande polisens trafikovervakning, Trafikpolisutredningen.

Jag har funnit det speciellt besvarligt att utforma en bra och effektiv
organisation pa regional niva. Detta utgor ett problem eftersom jag menar att
en stor del av trafiksdakerhetsarbetet bor utforas pd denna niva.
Samhaillsorganisationen pa regional nivd har under senare ir genomgétt
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en rad forindringar. Detta har fatt till foljd att ldnet inte ldngre dr den
sjilvklara grunden for méinga statliga myndigheters regionala organisation.
Saledes har savil viagverket som TSV brutit mot denna princip och byggt en
regional organisation bestiende av sju distrikt. Aven andra myndigheter som
t.ex. posten, televerket och skolverket har utvecklat regionala strukturer som
bryter mot ldnsindelningen.

Samtidigt har vi fortfarande kvar den traditionella ldnsstyrelse- och
landstingsorganisationen.

Jag maste alltsd konstatera att det for narvarande inte finns ndgon stark
och enhetlig regional organisation, som kan utgbra en naturlig bas for
trafiksikerhetsarbetet. Mina forslag i det foljande utgér dels fran ldnsindel-
ningen, eftersom linsstyrelserna och trafiksikerhetsforbunden i de olika lanen
far en viktig roll, dels frdn det nya vigtrafikverkets regionala organisation.

Jag maste emellertid betona att en mera enhetlig regional organisation och
indelning skulle vara till nytta ocksd for trafiksikerhetsarbetet. Mina forslag
i det foljande utgir emellertid frdn nuvarande organisation och indelning.

P4 den kommunala nivan ir bilden mera entydig och stabil. Riket &r
indelat i drygt 280 kommuner och nigon ndmnvérd forindring av denna
indelning ir inte aktuell. Daremot har jag kunnat konstatera att kommunerna
organiserat sitt trafiksikerhetsarbete pé ett olikartat sitt. I vissa kommuner
finns trafiksikerhetsnimnder medan flertalet saknar sidana. Det skulle
sjdlvfallet vara en fordel for trafiksikerhetsarbetet om den kommunala
nimnd- och kansliorganisationen vore mera entydig. Samtidigt maste vi
konstatera att det ir en central princip inom den kommunala sjélvstyrelsen
att kommunerna sjilva har att bestimma sin forvaltningsorganisation. Ocksd
pa denna niva maste vi alltsa utgd frén nuvarande organisation och indelning.

6.4 Forslag till ny organisation

6.4.1 Inledning

I analogi med situationen inom arbetsmiljdomradet bor ansvaret for siker-
hetsnivan i trafiken dliggas den organisation som ansvarar fér anordnandet

av trafiken dvs. véaghdllaren.
Detta innebir att en ny statlig myndighet, vigtrafikverket, aldggs ansvaret
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for sdkerheten pa det statliga vignatet och att varje kommun tar ansvar for
sikerheten inom sitt gatu- och végnit. Dvs. i princip inom titorterna.

Givetvis maste detta ansvarstagande ske inom ramen for existerande
nationella regelverk och med beaktande av de krav pd samordning och
samarbete som uppstdr i griansytorna mellan det statliga och kommunala
véagnatet.

6.4.2 Avveckling av TSV

Med utgdngspunkt i den principiella inriktning och struktur av sdkerhets-
arbetet som skisserats ovan bortfaller behovet av en sarskild trafiksidkerhets-
myndighet.

Jag foresldr sdledes att myndigheten TSV laggs ner. Huvuddelen av
uppgifterna inom TSVs centralforvaltning i Borldnge overfors till det nya
vagtrafikverket.

Registeravdelningen i Orebro inordnas — med bibehallen lokalisering —
i det nya viégtrafikverkets organisation. Avdelningen bor ocksa fortséttnings-
vis bedriva sin verksamhet under stor sjilvstindighet. Jag har Gvervigt
alternativa l6sningar — egen myndighet, sjdlvstandigt bolag — men menar
att den l6sning jag foreslar har de storsta forutsattningarna att uppfylla kraven
pa effektiv och samordnad verksamhet. Jag anser den ocksa vara mest for-
enlig med direktivens strdvan att minska antalet offentliga organ.

Vad avser TSVs distriktsorganisation och dess uppgifter vill jag framhalla
foljande.

Distriktens helt dominerande arbetsuppgifter ar forarprov samt kontroll av
fordon pa vig.

I mina direktiv framhalls att jag bor préva mojligheterna att samordna alla
forar- och fordonsprévaruppgifter till en organisation. En sidan lésning
skulle kunna erhdllas genom ndgon av foljande forindringar.

A. Distriktsorganisationen och dess huvudsakliga uppgifter Gverfors till
ASB.

B. Distriktsorganisationen sammanslds med det nuvarande vigverkets
regionala organisation. Hela ASB och dess uppgifter inordnas i det
foreslagna vagtrafikverket.
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Aven om bada dessa 16sningar dr mojliga och har vissa fordelar forordar jag
dock i nuliget foljande 16sning.

Distriktsorganisationens forarprévningsuppgifter verfors till det foreslagna
vagtrafikverket. Distriktens fordonskontrollerande uppgifter overfors till
ASB, som forblir en egen organisation med vidgade nya uppgifter men med
uppgifterna koncentrerade till att gilla fordonskontroll i hall och pa vag.

Mitt forslag innebdr silunda att ett organ skall svara for fordonskontroll
och att ett annat skall svara for forarprov. Flera skil talar for en sddan
l6sning i nuldget. Det innebdr en renodling av funktioner och det dr en
16sning som ar relativt enkel att genomfora.

Som en konsekvens av detta forslag bor huvuddelen av TSVs distrikts-
organisation inordnas i vigverkets regionala organisation. D4 dessa tvé
organisationer i fem av sju fall 4r lokaliserade p4 samma orter bor en sddan
sammanslagning kunna ske relativt enkelt och ge vissa effektivitetsvinster.
TSVs regionala kontor ér for narvarande forlagda till Stockholm, Jénképing,
Malmé, Goteborg, Karlstad, Hirnosand och Luled, medan vigverkets
regionala kontor for nirvarande dr forlagda till Stockholm, Jonkdping,
Kristianstad, Goteborg, Eskilstuna, Hirndsand och Luled.

I vilken utstrickning trafikingenjorer, barn- och ungdomshandldggare samt
personal med samordning som huvuduppgift bor ingd i vagtrafikverket eller
i andra organisationer fir prévas av den ovan foreslagna organisations-
kommittén.

Behovet av en sirskild samordningsfunktion pd central nivd bortfaller.
Trafiksikerhetsradet, enligt nuvarande modell, kan dirfor avvecklas. Jag
foreslar emellertid i det foljande (6.11) att en ny trafiksikerhetsdelegation

inrattas.

6.4.3 Bildande av ett vigtrafikverk

Nedliggningen av TSV och den dirav foljande Gverforingen av uppgifter och
ansvar till det nuvarande vigverket innebr i praktiken att en ny myndighet
skapas med avsevart vidare ansvar och uppgifter dn det nuvarande vagverket.
Fér att betona detta faktum bor den nya myndigheten fd namnet vdagtrafik-
verket. Den nya myndigheten bor kunna svara mot direktivens intentioner —
"en stark och rationell organisation som ser till helheten i trafiksiakerhets-
arbetet och som kan gora avvigningar mellan och beakta de olika verksam-
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hetsomrddena trafikant, fordon och trafikmiljo".

De centrala myndighetsfunktionerna pa sikerhetsomradet (dvs. i princip
verksamheten inom TSVs trafikmiljobyrd, fordonsbyrd och trafikantbyra)
bor ledas av en trafiksdkerhetsdirektor placerad direkt under generaldirek-
toren.

Trafiksdkerhetsdirektoren skall dessutom ha ansvar for den centrala
planeringen, uppféljningen och utvdrderingen av sidkerhetsarbetet och siker-
hetsnivdn pd den regionala nivdn. Trafiksdkerhetsdirektoren bor ges stort
inflytande i végtrafikmyndighetens investerings- och driftsplanering och
darvid verka for att sikerhetsaspekterna ges hég prioritet.

Det direkta ansvaret for sikerhetsnivdn inom det statliga vignitet skall si
ldngt mojligt aldggas cheferna for den regionala organisationen.

Konkreta resultatmal for siakerhetsnivans utveckling (i termer av minskat
antal olyckor, skadade och ddda) skall styra verksamheten.

Detta krdver

—en langt driven delegering av befogenheter till den regionala nivédn

—ett informationssystem som mdjliggor att olycks- och skadeutvecklingen
inom respektive region kan f6ljas upp och analyseras

—ett vl utvecklat samarbete med de organisationer som svarar for trafik-
Overvakningen dvs. framfor allt polisen.

Mitt forslag innebir att vigtrafikverket far ett samlat ansvar for en stor del
av det centrala trafiksdkerhetsarbetet. Detta bor dven inkludera ett ansvar for
de centrala informationsinsatserna. I konsekvens hiarmed bér myndigheten
ges till uppgift att fordela statliga medel till NTF.

6.5 En ny fordonskontrollorganisation

Som redovisats under 6.2 foresldr jag att TSVs fordonskontrollerade
uppgifter verfors till ASB. Detta innebir en avsevird breddning av bolagets
verksamhet och ansvarsomrdde. For att betona denna forandring anser jag att
den nya organisationen bor fd namnet akriebolaget Svensk fordonskontroll.
Det kan sjdlvfallet ifrdgasittas huruvida en myndighetsuppgift som
fordonskontroll pa vig kan/bor skotas av ett bolag.
Som framgér av kapitel 7 finns inte nigra formella hinder mot en sidan
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16sning.

Jag vill for évrigt betona att fordonskontrollen pd vig visserligen skall
utféras av bolaget, men att ansvaret for verksamhetens inriktning, innehall
och omfattning aliggs det foreslagna vigtrafikverket. Principen bor vara att
bolaget utfor dessa uppgifter pa uppdrag av végtrafikverket som ocksd har
att finansiera verksamheten.

Mot denna bakgrund vill jag foresla att vigtrafikverket ges plats i bolagets
styrelse. Det bor dven Gvervigas att verfora statens aktiekapital till véagtra-
fikverket.

Ett viktigt skil for mitt forslag ér att det ger forutséttningar for ett utifran
trafiksikerhetsmissiga utgingspunkter effektivare utnyttjande av bolagets
resurser.

ASB ir idag den storsta samlade resursen i det forebyggande trafiksiker-
hetsarbetet (ca 2 400 personer fordelade pa 175 bilprovningsstationer). Olika
utvirderingar, bl.a. den tidigare nimnda norska rapporten, visar pd att den
trafiksikerhetsmissiga effekten av periodisk fordonskontroll knappast
motiverar att si omfattande resurser liggs pi denna verksamhet. Regeringen
har ocks& beslutat om en minskning av verksamheten (se kapitel 3). En
eventuell framtida anslutning av Sverige till EG kommer med stor sannolik-
het att leda till ytterligare minskning av denna verksamhet. Vidare medfor
detta sannolikt att ASBs nuvarande monopolstillning inte ldngre kan upp-
ratthallas.

Mot ovanstiende bakgrund anser jag det viktigt att nu bredda organi-
sationens uppgifter sd att dess verksamhet successivt kan integreras i det
samordnade sikerhetsarbetet. Detta kriver givetvis att organisationen succes-
sivt forandrar och utvecklar sin kompetens.

Till frigan om organiseringen av den framtida fordonskontrollen pa vég
aterkommer jag under kapitel 7.

6.6 Polisens trafiksikerhetsarbete

Regeringen har nyligen tillsatt en utredning med uppgift att se Gver polisens
trafikdvervakning. I uppdraget ingér bl.a. att undersoka mojligheterna for en
bittre samverkan mellan polisen och andra myndigheter som berdrs av poli-
sens trafikgvervakning.

Jag har mot denna bakgrund inte sett som min uppgift att ndrmare beréra
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polisens roll och uppgifter, utdver vad som nedan sidgs under kapitel 7
Fordonskontroll pd vig.

Med hinsyn till polisens centrala roll i det forebyggande trafiksdker-
hetsarbetet har jag trots detta sett som nddvandigt att utveckla min princi-
piella syn pad hur polisens verksamhet bor inordnas i den framtida trafik-
siakerhetsorganisationen.

Jag vill forst sdga att min uppfattning ar att polisen dven fortsittningsvis
skall svara for trafikovervakningen. Polisens insatser bor emellertid ske mer
planmissigt och integreras i det langsiktiga trafiksdkerhetsarbetet. Detta
krdver att Overvakningsinsatserna i storre utstrickning betraktas som ett
atagande gentemot de for sdkerhetsnivdn ansvariga myndigheterna (végtrafik-
verket och kommunerna).

Givetvis bor polisens insatser l0pande foljas upp och utvdrderas med
avseende pé deras sikerhetshdjande effekter.

Att utforma den ndrmare organisatoriska losningen pa detta problem bor
vara en angeldgen uppgift for den ovannimnda utredningen av polisens
trafikvervakning.

Det har frdn manga hall framforts att polisens trafikovervakningsresurser
ar otillrackliga och bor dkas hogst vésentligt.

Problemet ar att sddana krav stindigt riktas mot polisen. Mer resurser
krdvs for bekdmpning av narkotikabrott, valdsbrott, ekonomisk brottslighet
etc. Det dr forstdeligt att polisledningen infor detta batteri av krav inte ger
trafikdvervakningen hogsta prioritet. Ett mer vésentligt tillskott av trafikover-
vakningsresurser maste ddrfor med stor sannolikhet genereras frdn de for
trafiksdkerheten ytterst ansvariga organisationerna.

Detta forutsitter for dvrigt direktiven till trafikovervakningsutredningen.
Enligt min uppfattning bor i framtiden detta kunna l6sas genom att resurser
inom den foreslagna organisationen AB Svensk fordonskontroll i 6kad
utstrackning kompletterar och forstarker polisens trafikovervakningsorganisa-
tion.

6.7 Det kommunala ansvaret

Enligt gillande lagstiftning har kommunerna redan i dag ett entydigt ansvar
for trafiksdkerhetsnivdn inom i varje fall titorterna (dvs. inom de omraden
dér de sjilva har ett vdghdllaransvar).
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Detta ansvar ar tydligt uttalat i kommunallagen, vagtrafikkungorelsen,
viglagen och plan- och bygglagen.

Kommunallagen

Grunden for kommunalt ansvar finns i kommunallagen § 4: "Kommunen far
sjilv varda sina angeldgenheter". Trafiksdkerheten ar en kommunal ange-
ligenhet och man kan hivda att kommunen inte bara "far" utan "ar skyldig

att" vérda den.

Vigtrafikkungorelsen

Av vigtrafikkunggdrelsen och lagen om trafiknimnd framgér att kommunen
ska utfirda erforderliga lokala trafikforeskrifter. Dessa foreskrifters framsta
syfte 4r bl.a. att Oka trafiksdkerheten.

Viglagen

I viglagen anges kommunens véghallaransvar: "Vid vighallning ska tillbérlig
hinsyn tas till... allmdnna intressen sisom trafiksdkerhet"”.

Plan- och bygglagen

Samma kommunala ansvar uttrycks i plan- och bygglagen (PBL) dar
planeringskraven hdlsa och sdkerhet utgor en hornsten.

I3 kap 2 § star: "Byggnader skall placeras och utformas s att de eller
deras avsedda anvindning inte inverkar menligt pa trafiksakerheten... ". Detta
kan tolkas sa att sikt, lastning, lossning etc. som genereras av byggnad ger
grund for kommunen att ange hur byggnad placeras pd sirskilt sitt.

I 3 kap 15 § stdr om tomt: "Dessutom skall tillses att... risken for
olycksfall begrinsas och betydande oligenheter for trafiken inte uppkom-
mer". Detta kan tolkas s4 att krav bor stillas pd att risken for olycksfall

begrinsas.

¢
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I 10 kap 17 § stir: "Om byggnad eller annan anldggning inom omrade
med detaljplan har kommit att medfora stora oldgenheter for trafiksdkerheten
pd grund av att forhdllandena har dndrats, fir byggnadsnimnden foreldgga
dgaren att ta bort den eller att vidta ndgon annan atgard med den. Betriffande
byggnader far dock siddant foreldggande meddelas endast om byggnaden kan
flyttas utan svérighet eller dr av ringa vérde".

"Inom omraden med detaljplan fir byggnadsndmnden, om det behdvs med
hansyn till trafiksdkerheten, foreldgga dgaren av en fastighet eller en byggnad
att anordna stangsel eller dndra utfart eller annan utgdng mot gator eller
véagar".

Med utgdngspunkt frdn PBL borde egentligen trafiksikerhetsarbete
betraktas som "forebyggande hilsovdrd". Men man har inom trafiksdker-
hetsomradet inte uttryckt gransvarden for hilsofarlig miljo pd samma tydliga
sdtt som man gjort inom miljé- och hédlsoskyddsomradet. Dar utnyttjar man
begreppet "sanitdr oldgenhet" vilket later sig Oversdttas till métbara grins-
vérden for t.ex. avgaser och buller. Nir det giller trafikbuller har rattspraxis
gett griansvarden som kan tillimpas for att tvinga vidghdllaren att vidta
atgarder. Motsvarande griansvdrden kan tyvirr inte formuleras for olyckor i
trafikmiljon.

Det kan mot ovanstiende bakgrund konstateras att kommunerna rent
formellt redan har ett odelat ansvar for "sin egen" trafiksikerhet.

Samtidigt maste konstateras att det ar forenat med avsevidrda svarigheter
att fA kommunerna att vidta de trafiksikerhetsh6jande atgirder som &r
nodvindiga for att det av riksdagen beslutade trafiksikerhetsmilet skall
uppnds. Att sidana atgérder ér effektiva visas genom att trafiksikerhetsradet
i sitt program fran 1990 foreslar fysiska atgirder i den kommunala trafik-
miljon under den narmaste tredrsperioden f6r en budgeterad kostnad av ca
750 milj.kr. Ett genomforande av dessa dtgirder beriknas av radet leda till
en minskning av antalet déda med 20/4r och antalet skadade med ca 1 500/ar
pé nationell niva.

Problemet ar att denna aggregerade effekt genereras av en mycket stor
mangd dtgirder i flertalet av Sveriges kommuner. P.g.a. vad som kan kallas
"de smd talens forbannelse" kan denna positiva effekt som regel inte registre-
ras (annat dn pa ldng sikt) inom varje fall de smd och medelstora kommu-
nerna.

Diremot skapar ofta denna typ av atgirder omedelbara och tydliga problem
for bilisternas framkomlighet. Incitamentet inom kommunerna att genomfora
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de for trafiksikerhetsmélet nodvindiga 4tgarderna dr darfor lagt.

Med hinsyn till kommunernas sjalvstindighet torde det vara mycket svart
for staten att tvinga kommunerna att vidta de nodvindiga dtgirderna, detta
i synnerhet i nuvarande kommunalekonomiska situation. Férmodligen maste
nigon form av statligt stddsystem utvecklas. Till detta dterkommer jag i
kap. 8.

En nodvindig forutsittning for att kommunerna skall kunna bedriva ett
framgangsrikt forebyggande trafiksikerhetsarbete ar att de skaffar sig en
sikrare kunskap om den faktiska omfattningen och arten av trafikskadorna.

Kommunerna maste dirfor bygga upp en trafikskadestatistik i samverkan
med sjukvirden. Vidare bdr varje kommun inom ramen for sin planering
bygga in malsittningar fr en hojd trafiksikerhet. Detta bor bl.a. innebéra
att inga beslut om foréndringar i trafikmiljon (den fysiska miljon) far fattas
utan att forandringens konsekvenser for trafiksikerheten har belysts (trafik-
sikerhetskonsekvensbeskrivningar).

Planerade och vidtagna tgirder samt skadestatistik bor drligen (vart tredje
ar) inrapporteras till respektive ldnsstyrelse.

6.8 Lansstyrelsernas roll

Linsstyrelserna bor ha till uppgift att sammanstilla skadestatistik samt av
kommunerna avgivna rapporter om planerade och vidtagna atgdrder.

Linsstyrelserna bor vidare bevaka att kommunerna i sin planering alltid
belyser trafiksikerhetskonsekvenserna. I princip bér inga férandringar i den
fysiska miljén f4 genomféras som kan forvintas férsimra sikerhetsnivan.
Detta krav finns redan formulerat i plan- och bygglagens hilso- och sdker-
hetsrekvisit.

Linsstyrelsernas uppgift bor siledes vara att bevaka, félja upp, samman-
stilla och kommunicera kommunernas planering, dtgirder och deras effekter
utifran trafiksikerhetsmissiga utgngspunkter. Jag anser att inga forandringar
nu bor goras i friga om linsstyrelsernas bil- och kérkortsregister.

Linsstyrelsen skall i enlighet med sin instruktion svara for fragor om
kommunikationer och trafiksikerhet. Denna uppgift bor ges en storre tyngd.

Linsstyrelserna bor arligen redovisa sammanstillningar om olycksskade-
utvecklingen, vidtagna/beslutade 4tgirder, planerade atgirder for hela ldnet
(kommuner och vagtrafikverket). Dessa sammanstillningar skall rapporteras
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till trafiksdkerhetsdelegationen (se nedan). Linsstyrelsen bor svara for
ledningen (ordférandeskapet) och sekreterarfunktionen i de regionala
trafiksdkerhetsrdd som finns i varje lan. Rdden bor i framtiden frimst inrikta
sig pd ovan nimnda uppgifter.

6.9 Ovriga aktorer pa regional niva

Landstingens roll bor ta sin utgdngspunkt i deras ansvar for den férebyggan-
de hilsovdrden. Utdver den stodjande roll som de i dag har, bl.a. som
finansidr av rtrafiksdkerhetsforbundens verksamhet, vill jag sdrskilt peka pa
landstingens mojligheter att utveckla skadestatistiken.

Trafiksdkerhetsforbunden bor i allt vdsentligt arbeta som nu. Férbunden
kan utvidga sin roll sivdl vad giller information och utbildning som rad-
givare i det lokala trafiksékerhetsarbetet. Detta krdver en fortsatt utbyggnad
av forbundens resurser och kompetens. Nagot skil for staten att nirmare
reglera forbundens verksamhet finns inte.

6.10 NTF

Frivilligorganisationernas insatser i det samlade trafiksikerhetsarbetet kan
vara av stor betydelse. Detta giller i synnerhet de insatser som NTF och
dess medlemsorganisationer gor och kan gora.

Det arbete som pagar inom NTF med syfte att precisera organisationernas
roll och uppgifter bor fullfoljas. Av sirskild vikt dr dérvid att ytterligare
utveckla verksamhetsplaneringen och férdjupa de analyser av informationsin-
satsernas forvintade trafiksikerhetseffekter som pabérjats i samarbete med
VTL Inom NTF pdgir en decentraliseringsprocess innebérande att allt storre
resurser fors dver till linsforbunden. Samtidigt éger en forskjutning rum fran
centrala till lokala aktiviteter. Foreningen har ocksi nyligen pabérjat en
oversyn av sin samverkan med medlemsorganisationerna. Syftet dr i bada
fallen att pa ett bittre sdtt nd den enskilde medborgaren. Dessutom kan
dirigenom informationen i 6kad utstrickning sittas in som stdd till andra
trafiksidkerhetsdtgirder. NTFs centrala kansli bér utvecklas till att i hogre
grad vara en stdd- och serviceorganisation for linsforbunden. Dessa processer
bor fullféljas med anpassning till av mig foreslagna organisationsférind-




ringar.

NTF bor oOka sin pdverkan av massmedierna genom att skapa och
uppritthalla kontakter med medierna pd central, regional och lokal niva.
Dirvid, men idven i sin egen verksamhet, bor NTF i storre utstrackning
agera som kritisk "konsumentrepresentant”, dvs. att pa trafikanternas
"uppdrag" verka for att trafiksikerhetsaspekter i storre utstrackning beaktas
savil inom berdrda myndigheter som exempelvis inom bilindustrin.

6.11 Den centrala politiska ledningen

Det forslag till ny organisation och inriktning av det framtida trafik-
sikerhetsarbetet som jag ovan redovisat tar sin utgdngspunkt i dels behovet
av att pa ett effektivt sitt integrera och koppla ihop olika aktorers verk-
samhet och resurser, dels behovet av att si langt mojligt koncentrera ansvaret
for trafiksikerhetsnivan och dess utveckling till den organisatoriska nivd som
har befogenheter och resurser att faktiskt paverka utvecklingen.

En nodvindig forutsittning for att den 6nskvdrda utvecklingen skall ske
ir emellertid ocksd en kraftfull styrning frin den centrala politiska nivin
mot de ansvariga organisationerna.

Kommunikationsdepartemetet bor sdledes krava att vagtrafikverket utarbetar
regionala lang- och kortsiktiga planer med syftet att sinka olycks-och
skadetalen pa det statliga vignitet i enlighet med riksdagens beslut.

I tgirdsplanerna bor pdvisas hur man genom konkreta integrerade insatser
fran olika organisationers sida (polisen, AB Svensk fordonskontroll), avser
att uppnd de avsedda resultaten. Handlingsprogrammen och deras effekter
skall 4rligen foljas upp.

Vid beslut om investeringsprogram skall trafiksdkerhetsaspekten betraktas
som primir och inga investeringsbeslut skall fattas som inte forvéntas leda
till minskat antal olyckor. I varje fall storre investeringsbeslut bor foregds av
en trafiksidkerhetskonsekvensbedomning.

Det visentliga dr att vigtrafikverket avkravs ett i princip odelat ansvar
for att langsiktigt forverkliga riksdagens trafiksikerhetspolitiska beslut vad
avser det statliga vignitet. Detta krdver att statsmakternas styrning av
myndigheten inriktas sa att detta ansvar betonas och stods.

Som upprepade ginger framhdllits i detta betinkande si ir trafiksdker-

|
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hetsnivans utveckling beroende av att en mingd aktorer bl.a. samtliga
kommuner var och en for sig eller i samverkan, systematiskt och talmodigt
verkar for en allt "friskare" trafikmiljo.

Minga av dessa aktdrer har mycket svaga incitament att genomfdra de
nédvindiga atgirderna. Inte sillan upplevs de nddvandiga atgdrderna av
medborgarna som omotiverade och obegripliga. Det ér ofta forst pa nationell
nivd som fordndringar av sdkerhetsnivdn kan avlésas.

Mot denna bakgrund anser jag att ett framgdngsrikt och langsiktigt
trafiksiikerhetsarbete forutsitter ett starkt uttalat centralt politiskt stod. Som
nidmns i direktiven arbetar ett tiotal departement med fragor rorande trafik-
sikerhet. Kommunikationsdepartementet har naturligen en central roll, men
vissa fragor ingdr i andra departements arbetsomraden. Det kan naturligtvis
finnas skdl att koncentrera fragor rorande trafiksdkerhet till ett enda departe-
ment, men starka skil talar ocksa for att olika delfrdgor forblir i de departe-
ment dir de nu hor hemma. Det blir d4 en angeldgen uppgift for regerings-
kansliet att forsoka fa en god samordning av alla insatser som gors i syfte att
frimja trafiksdakerheten. Det finns skdl for att pd detta omrdde inrdtta ett
mindre organ med syfte att verka for en samordning av alla statliga,
kommunala och frivilliga insatser, ett organ som kan verka for politisk
styrning och forankring av arbetet och som kan utgora en markering av den
betydelse som trafiksdkerhetsarbetet har. Jag foresldr darfor att en trafik-
sdkerhetsdelegation inréttas.

Delegationen bor ha till uppgift att pd central nivd genomfora samman-
stillningar, analyser och utvarderingar av trafiksakerhetsutvecklingen. Dessa
analyser skall bygga pa information fran ldnsstyrelserna och végtrafikverket.

Med utgdngspunkt i dessa analyser skall delegationen verka for att hivda
och legitimera trafikskadeproblemet pa nationell nivd. Delegationen skall inte
ha ndgra operativa uppgifter eller befdlsritt 6ver de for sikerhetsnivdn
ansvariga myndigheterna. Den bor darfor ha ett litet (ca tre—fem personer)
men kompetent kansli. Darutover bor delegationen disponera vissa medel for
att bestilla forskning och finansiera lokala utvecklingsprojekt, metodutveck-
ling och andra typer av planeringsstdd inom det kommunala ansvarsomradet.

Delegationen bor garanteras en stark och gentemot de operativa organen
oberoende stillning. Delegation bor, i likhet med exempelvis forsknings-
beredningen, hora under statsrddsberedningen.

Delegationens ordférande bor vara statssekreterare i statsrddsberedningen
(eller motsvarande). Dérutéver bor i delegationen ingd representanter for de
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politiska partierna, fran regeringskansliet och frin nidrmast berérda myn-
digheter och organisationer samt frin Svenska kommunforbundets politiska
ledning.

Det kan i sammanhanget pdpekas att en ungefdr motsvarande 16sning har
valts i Frankrike och Japan. I bdda dessa linder har man inrdttat trafiksdker-
hetsdelegationer som &r direkt understdllda premidrministern.




7  Fordonskontroll pa vig

7.1 Inledning

Utredningen fick genom beslut av regeringen den 18 april 1991 tilldggs-

direktiv att dven Overviga lamplig inriktning och organisation nir det giller
fordonskontroll pa vig.

Enligt dessa direktiv bor utredningen

—Overviga en limplig inriktning och organisation av fordonskontroll pa vig

—underséka om en utokning och férindrad organisation av fordonskontroll
pd vdg kan, dels frigéra resurser frin de obligatoriska kontrollbesikt-
ningarna, dels frigéra polisiéra resurser for annan verksamhet.

Som framgatt av mina forslag under kap. 6 anser jag att fordonskontroll pa
vég fortsittningsvis bor utforas av polisen och Svensk fordonskontroll.
I detta kapitel kommer jag att motivera och precisera detta forslag.

7.2 Nuvarande organisation

Fordonskontroll pa vig eller s.k. flygande inspektioner har genomforts under
ldng tid och var linge en rent polisidr uppgift.

Under 1940-talet fick ddvarande statens bilinspektion mdojlighet att utféra
flygande inspektioner. Dessa utfordes av sirskilda bilinspektorer. D4 TSV
bildades (1968) dverfordes bilinspektionens regionala organisation till TSV
och dirmed dven verksamheten med flygande inspektioner.

Har maste dven nimnas att man under 1963 bildade ASB som fick ansvar
for den periodiska fordonskontrollen (se kap. 3).
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7.3  Inriktning och ansvarsfordelning

I en revisionsrapport frain RRV, Den statliga fordonskontrollen (1989:116),
redovisas resultatet frén en granskning av den statliga fordonskontrollen. I
denna rapport behandlas fordonskontroll pd vdg och den av ASB periodiska
hallbundna fordonskontrollen som innehdllsméssigt likvirdiga och ddrmed
substituerbara. Utgdngspunkten synes vara att man i bida fallen enbart
kontrollerar fordonets tekniska standard.

Betraktar man vad som av polisen och TSV faktiskt kontrolleras enligt de
olika vigtrafikforfattningarna vid s.k. flygande inspektioner framkommer en
annan och mer komplex bild.

Tabell 8 Kontrollmoment och for respektive moment behorig
organisation
Kontroll- Ansvarig organisation §
moment Polisen TSV ‘{
1. Teknisk fordons- X X |
kontroll 3
2. Viktkontroll x |
3. Sidkring av last X
4. Farligt gods X §
5. Skattekontroll X |
6. Arbetstidskontroll X X g
7. Trafiktillstind X |
8. Korkortskontroll X X

Det ir min uppfattning att ett stillningstagande till en forandrad ansvars-
fordelning inom och organisering av den verksamhet som i mina direktiv
benimns fordonskontroll pd vig méste ha sin utgingspunkt i den i tabell 8
redovisade bilden.
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7.4 Omfattningen av fordonskontroll pa vig

For att fA en uppfattning om verksamhetens omfattning redovisas nedan
(tabell 9) uppgifter om antalet utférda kontroller som utforts av polisen
respektive TSV. Som jimférelse redovisas dven ASBs periodiska kontroller
(exklusive efterbesiktningar).

Tabell 9  Antalet utforda periodiska kontroller respektive flygande besikt-
ningar 1989/90.

Antal utforda kontroller
ASB TSV Polis
4 000 000 21 000 60 000 ”

" Uppskattade siffror

Polisen forbrukade under 1989 totalt ca 1 100 manér for trafikovervakning
varav ca 170 manar for fordonskontroll.

Av de av TSV ar 1989/90 utforda kontrollerna (ca 21 000) avsag ca 9 000
lastbilar, ca 600 slipvagnar och 6 000 personbilar. Vidare genomfordes ca
12 000 arbetstidskontroller.

Under 1989/90 férbrukade TSV ca 25 mandr i denna verksamhet.

Totalt utsattes siledes ca 80 000 fordon f6r ndgon form av kontroll pd vig
under 1989/90. Den totala resursinsatsen var ca 200 mandr. Som jaimforelse
kan nimnas att ASB under samma 4r kontrollerade ca 4 milj. fordon. Den
totala direkta resursinsatsen torde ha uppgitt till ca 2 000 mandr (exkl.
administrativ personal).

7.5 Fordonskontroll i Norge

Ansvaret for fordonskontrollen i Norge &vilar biltilsynet, en organisation
som lyder under vegdirektoratet.

Som framgar av nedanstiende tabell kontrolleras merparten av fordonen pa
vag.
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Tabell 10 Omfattning av biltilsynets verksamhet 1990.

Utekontroll ca 415 000 varav 112 000 tunga fordon
Hallkontroll ca 238 000 varav 45 000 tunga fordon

Totalt ca 653 000 varav 157 000 tunga fordon

Resursinsatsen var 1990 ca 225 mandr varav 70 mandr for utekontroll.

Utekontrollen uppdelas i

—Teknisk kontroll av fordonet (sdvil sikerhets- som miljékontroll

—Brukskontroll (vikt, last, arbetstidsregler, yrkestrafiktillstdnd, farligt gods
m.m.).

Under 1990 utférdes ca 450 000 brukskontroller varav ca 300 000 vikt-
kontroller. En stor del av utekontrollen bedrivs vid fasta utekontrollstationer.
Dessa stationer har permanenta vagar, bromsprovare och annan teknisk
utrustning. Vagarna kan dven anvidndas dd stationerna dr obemannade.

Den av biltilsynet bedrivna kontrollen har hitintills varit helt anslags-
finansierad. Forslag finns nu att ta ut en avgift av fordonsidgarna vid
hallkontroll.

Utdver biltilsynet utfor polisen viss fordons- och brukskontroll sdvél pd
egen hand som i samverkan med biltilsynet.

7.6 Framtida inriktning, omfattning, organisering och
finansiering av fordonskontroll pa vag

Min utgingspunkt ir att den verksamhet som i direktiven bendmns fordons-
kontroll pa vig innefattar savil teknisk fordonskontroll som 6vrig kontroll
som skall utforas enligt olika vigtrafikforfattningar. (Jag har valt att bendm-
na denna del av fordonskontrollen brukskontroll.)

Utifran ett renodlat effektivitetsperspektiv torde det framstd som sjilvklart
att man bor ge en organisation befogenheter att genomfbra alla kontroll-
moment. Min uppfattning ir att man s3 l4ngt mojligt — enligt norsk forebild
— bor ge dessa befogenheter till den av mig foreslagna organsationen Svensk
fordonskontroll. Som nirmare utvecklas i det foljande kriver en sidan
16sning vissa forfattningsandringar (7.8).
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Erfarenheterna fran den nuvarande kompetensuppdelningen mellan TSV
och polisen visar p& vissa problem. Det dr bl.a. relativt vanligt att av polisen
och TSV gemensamt planerade insatser av olika skidl méste genomf6ras utan
polisens medverkan. Under forsta kvartalet 1991 genomfordes endast ca 15%
av TSVs insatser i samverkan med polis. Detta begrinsar givetvis omfatt-
ningen av och didrmed effektiviteten i de genomforda kontrollinsatserna.

Det torde vidare framstd som mycket sannolikt att en mer omfattande
utokning av fordons- och brukskontrollen pd vig inte kan fOrvintas ske
genom en utbyggnad av de polisidra resurserna. En sddan mer omfattande
Okning av kontrollverksamheten mdste enligt min uppfattning 16sas genom att
utnyttja resurser inom Svensk fordonskontroll. Jag vill dock i detta samman-
hang understryka att mina synpunkter och nedan utvecklade forslag inte
innebér att polisens nuvarande befogenheter att vid behov genomfora sdvil
fordons- som brukskontroller dirmed boér begrénsas.

En sddan inskriankning skulle pd ett olyckligt sitt forsvdra polisens
mojligheter att effektivt utdva sina trafikkontrollerande och brottsbekdmpande
uppgifter.

Jag anser vidare det som sjdlvklart och Onskvirt att polisen och Svensk
fordonskontroll s& ldngt mojligt samordnar sina kontrollinsatser och vid
behov genomfér dessa gemensamt.

Verksamhetens omfattning och inriktning bor enligt min mening avgoras
med utgdngspunkt i trafiksikerhetsmassiga overvdaganden. I konsekvens med
mina forslag under foregdende kapitel bor verksamhetens framtida inrikt-
ning och omfattning beslutas av regeringen pa forslag av végtrafikverket.

Inom de av regeringen faststdllda ramarna bor avtal ingds mellan vigtra-
fikverket och Svensk fordonskontroll dir verksamhetens omfattning och
inriktning nirmare definieras inom respektive region.

For nidrvarande finansieras TSVs kontrollinsatser med registerhdllnings-
avgifter, polisens verksamhet dr anslagsfinansierad medan ASBs kontroll
finansieras med avgifter frdn fordonségarna.

Enligt min uppfattning bor Svensk fordonskontrolls insatser vad avser
kontroll pd vig finansieras fran registerhdllningsavgiften.

En mer omfattande utbyggnad av kontrollen pad vig innebér givetvis att
registerhdllningsavgiften maste hdjas. Detta bor dock kunna kompenseras av
en minskning i den periodiska kontrollen.

Aven om det givetvis ar tinkbart att i framtiden finansiera dven delar av
polisens kontrollinsatser med registerhallningsavgiften avstdr jag frin att
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foresla en sddan forandring. Ett stdllningstagande till denna frdga méste anstd
till efter det att den nu arbetande trafikovervakningsutredningen redovisat sina
overvdganden och forslag.

7.7 Vissa konsekvenser av forslaget

I mina direktiv stills tva fragor.

1.1 vilken utstrickning kan en utékad fordonskontroll pd vig frigora resurser
frdn de obligatoriska kontrollbesiktningarna?

2.Kan en forindrad organisation och inriktning av fordonskontrollen pd vig

frigora polisidra resurser for annan verksambhet.

Den forsta frigan dr mycket svér, ja ndrmast omdjlig att besvara. Det finns
givetvis en utbytbarhet mellan periodisk kontroll och fordonskontroll pd vag.
Nigon nidrmare precisering av denna utbytesrelation har sdvitt jag kunnat
erfara ingen lyckats gora.

Vad som didremot kan beriknas dr vilka resurser som frigors vid en
neddragning av den periodiska kontrollen. Enligt ASB innebir ett bortfall av
en arsmodell i den periodiska kontrollen att resurser motsvarande ca 100
personer frigors.

Om dessa resurser sitts in i en systematisk utekontroll blir resultatet en
fyrdubbling jamfort med TSVs nuvarande resursinsatser.

Av polisens samlade resurser for trafikkontroll anvinds endast en mindre
del (ca 15 %) for fordons- och brukskontroll. Som jag nimnt bér polisen
dven fortsittningsvis ha ritt att genomfora sidana kontrollinsatser. Detta
[ innebir sammantaget att mitt forslag inte leder till att nigra mer omfattande
| resurser frigors inom polisen.

7.8 Forfattningsandringar

Enligt 11 kap. 6 § tredje stycket (RF) kan forvaltningsuppgift 6verlimnas till
bolag, forening, samfillighet, stiftelse eller enskild. Om forvaltningsupp-
giften innefattar myndighetsutdvning, dvs. verksamhet som innebédr att
samhillsorganen aktivt ingriper mot medborgarna och med maktmedel kan
genomdriva sina intentioner, skall det ske med stdd av lag. Som objekt for
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overlatelsen anges forvaltningsuppgift. Vad detta begrepp omfattar dr svart
att ange. I vart fall torde normgivningskompetens inte kunna dverlamnas
enligt denna bestimmelse.

Som framgatt av vad som anforts tidigare (tabell 8) 4r arbetsuppgifterna
enligt de olika vagtrafikforfattningarna uppdelade s att i vissa fall bdde
polisen och TSVs bilinspektdrer har ritt att utfora dessa medan i andra fall
endast polisen dger denna ritt.

Fordonskontroll pa vdg kan enligt dessa forfattningar delas in i ett antal
olika moment. Forst skall fordonet stoppas. I 9 § vigtrafikkungérelsen
(1972:603, VTK) sigs att forare av motordrivet fordon skall stanna pé tecken
av den som av myndighet forordnats att kontrollera fordon eller forare.
Bestimmelsen ger bl.a. TSVs bilinspektorer rdtten att stanna fordon. Dérefter
skall kontrollen genomfras och beslutas om det/den som utsatts for
kontrollen skall godkinnas eller ej. Visar det sig att det foreligger ndgon
felaktighet/brist skall mdjliga sanktioner tillgripas. T.ex. beslut om korférbud
enligt 93 § fordonskungorelsen (1972:595), oOverlastavgift enligt lagen
(1972:435) om overlastavgift eller boter enligt 106 § VTK vid overlaster. I
vissa fall skall fortsatt fird forhindras, se bl.a. 17 § kungérelse (1972:602)
om arbetstider vid vigtransporter, m.m., 168 § VTK samt ldsta utrymmen
behéva Oppnas, se t.ex. 47 § vigtrafikskatteforordningen (1988:1065), vid
inspektion av kilometerriknarapparaturen.

Med stod av 11 kap. 6 § tredje stycket RF bor de forvaltningsuppgifter
som innefattas Overlimnas att handhas dven av Svensk fordonskontroll.
Eftersom uppgifterna innefattar myndighetsutovning skall 6verlimnandet ske
med stod av lag.

Genom lagen (1975:88) med bemyndigande att utforda foreskrifter om
trafik, transporter och kommunikationer har regeringen bemyndigats meddela
foreskrifter som avses i 8 kap. 3 eller S RF om foreskrifterna giller bl.a.
trafik pa vdg, fordons beskaffenhet och utrustning, registrering eller annan
kontroll av fordon. Samtliga befogenheter som torde behdvas for Svensk
fordonskontroll kan dock inte dverforas med stod av denna lag utan i vissa
fall maste ny lagstiftning tillgripas. Det ar darfor mer limpligt att reglera
overlimnandet i en sirskild lag. Diri kan anges de omrdden inom vig-
trafiken dir tjinstemdnnen vid Svensk fordonskontroll ges vissa av de
befogenheter som idag enbart tillkommer polisen, se lagen (1982:395) om
kustbevakningens medverkan vid polisidr Gvervakning. Héirigenom kan
tjinstemidnnen vid Svensk fordonskontroll, forutom sjilva kontroll- och
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beslutsbefogenheten, i syfte att utfora de uppgifter som kan behdvas for att
fullgora uppdraget ges ritten att stoppa fordon for kontrollens genomforande,
inrdknat ratten att i visst fall 6ppna ldsta utrymmen pad fordonet samt att
forhindra fortsatt fard.

Det skall av lagen framgd att dessa befogenheter endast far utovas i
omedelbar anslutning till fordonskontrollen. Det dr sdledes inte tinkt att den
kontrollerande personalen i syfte att fi genomféra en kontroll skall t.ex.
forfolja forare som inte vill stanna for kontroll. Avsikten ar att personalen
skall ges mojlighet att t.ex. om det vid en arbetstidskontroll visar sig att en
forare kort utover tilldten arbetstid kunna forhindra att den uttréttade foraren
fortsdtter farden. Avsikten dr inte att ddrigenom frdnta polisen naturliga
omréden for trafikovervakning och brottsbekdmpning utan att mojliggora for
Svensk fordonskontroll att till fullo fullgéra fordonskontroll pa védg. Séledes
skall tjanstemdnnen ha rétten att for fullgérande av sina uppgifter kunna till-
gripa vissa dtgirder mot foraren, t.ex. omhénderta fordonets nycklar. Enbart
den tjansteman som uppfyller de krav pa tjdnstestéllning, erfarenhet, insikter
och utbildning som uppstills av regeringen eller végtrafikverket far utova
befogenheterna.

For att Svensk fordonskontrolls arbete med fordonskontroller pa vig skall
bli heltickande bor de dven ges ritten att anvianda vissa av de sanktions-
mojligheter som stér till buds. Jag tanker i forsta hand pd de mojligheter
som enligt gillande regler TSVs bilinspektor har att besluta om vissa
ingripanden med stod av FK gentemot bilisten, t.ex. beslut om korforbud.
Ritten att anvinda sidana sanktioner bor kunna ges Svensk fordonskontroll
med stod av 11 kap. 6 § tredje stycket RF och upptas i den sarskilda lagen.

Bestimmelserna i de olika vagtrafikforfattningarna ar straffsanktionerade,
vanligtvis med boter som kan ges i form av ett ordningsforeldggande. Sadant
forelaggande utfirdas av polis eller &klagare. I den av RA upprittade
forteckningen anges de brott/forseelser for vilka ordningsforeldggande kan
utfiardas. Inte alla forseelser som omnamns i de nu aktuella forfattningarna
och som endast omfattas av ett botesstraff pd hogst 1 000 kr finns intagna i
forteckningen. De forseelser som inte finns upptagna diri beivras genom
strafforeliggande. Sadant far utfirdas endast av dklagare. Vissa av de
forseelser som omnimns i trafikforfattningarna kan inte omfattas av
ordningsforeldggande eftersom det i straffskalan ingdr bade dagsbéter och
fangelse.

Jag har 6vervigt att framligga forslag om att ge Svensk fordonskontroll
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ritten att utfirda ordningsforeldggande enligt samma grunder som giller for
polisman och i vissa fall tulltjinsteman men avstatt frdn detta. Detta innebér
att polisman bér medverka vid i vart fall alla stérre kontrollinsatser.







8  Ovriga fragor

8.1 Inledning

I detta avslutande kapitel behandlar jag vissa i direktiven angivna sérskilda
fragestillningar. Darutéver har jag ansett att frigan om statistikforsorjning
har sddan vikt att den bor behandlas i ett sdrskilt avsnitt.

8.2  Vissa konsekvenser av transportradets nedliggning
8.2.1 Bakgrund

Med anledning av forslag i 1991 &rs budgetproposition har riksdagen beslutat
om avveckling av transportrddet (TPR). Ett antal uppgifter som nu finns hos
TPR skall dverforas till andra myndigheter och organ senast den 31 decem-
ber 1991. Till TSV skall 6verforas uppgifter rorande
—handikappanpassning av kollektivtrafiken

—inrikes yrkestrafik m.m.

—utrikes yrkestrafik

Overforingen skall ske i avvaktan pd denna utrednings resultat.

8.2.2 Uppgifter som overfors till TSV
Handikappanpassning av kollektivtrafiken
Foljande uppgifter dverfors till TSV.

a) TSV skall ha den 6verordnade rollen att definiera funktionskrav, initiera,
planera och f6lja upp handikappanpassningen av kollektiva firdmedel samt
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verka for att handikappanpassningen samordnas mellan olika trafikslag.
b)Utfirda foreskrifter for vigtrafikfordon (bussar, taxifordon) vad avser
deras konstruktion och utrustning si att handikappades resor underldttas

(uppféljning och eventuell skdrpning av nuvarande foreskrifter).

¢)Genom foreskrifter om driftsatgirder inom kollektivtrafiken pd vég
underlitta handikappades resor (ny uppgift, kan t.ex. avse bittre informa-
tion for handikappade fére och under en resa).

d)Handha eventuell atgird av engdngsanslaget for bidrag till handikappan-
passning av kollektivtrafiken.

e) Till TSV knyts den radgivande delegationen for handikappfragor.

Inrikes yrkestrafik m.m.
Foljande uppgifter Gverfors till TSV.
a) Tillstindsprévning av 1angviga busstrafik.

b)Beslut enligt lagen (1985:449) om ritt att driva viss linjetrafik om trafik-
huvudminnens ritt att driva linsgrinsverskridande linjetrafik utan

tillstdnd.

c)Meddela foreskrifter om det yrkeskunnande som krivs for att fa tillstdnd
till yrkesmissig trafik resp. till biluthyrning i enlighet med yrkestrafik-
forordningen (1988:1503) och forordningen (1988:1505) om biluthyrning.

d)Overprova lanssstyrelsernas beslut i dispensirenden om taxameter och s.k.
skyddskapa i taxifordon.

e)Folja upp effekterna av den nya yrkestrafiklagstiftningen. I 1988 &rs
trafikpolitiska beslut nimns sarskilt effekterna av avregleringen av taxi.

f) Till TSV knyts den rddgivande nimnden for yrkestrafikfragor. Némnden
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bestar av foretridare for branschen, kommunerna, SPK, RPS, RSV m.fl.

g)Fullgoéra kanslifunktionerna for buss- och taxivarderingsnimnden, respek-
tive for kollektivtrafikndmnden. (Ytterst fd drenden &r att vénta till foljd
av trafikhuvudmiénnens ratt att sedan den 1 juli 1989 bedriva trafik inom
linen utan linjetrafiktillstdnd).

Utrikes yrkestrafik

TPRs nuvarande uppgifter pd omréadet skall i fortsdttningen i allt vasentligt
ankomma pa regeringen och tullverket.

Frigan om internationell linjetrafik (i regel med buss) skall dock i likhet
med vad som giller for den interregionala inrikes linjetrafiken, ankomma pé
TSV sdvitt avser tillstdindsprovning och foreskriftsarbete.

8.2.3 Overviganden och forslag

Enligt mina i kap. 6 redovisade forslag till ny organisation for trafik-
sikerhetsarbetet skall TSV slds samman med védgverket. Den genom sam-
manslagningen nybildade organisationen, végtrafikverket, foreslds i allt
visentligt 6verta TSVs och vigverkets nuvarande uppgifter. Detta bor dven
gilla de uppgifter som dverfors frdn TPR till TSV.

Jag foreslar sdledes att ovan beskrivna uppgifter Overfors till det nya
végtrafikverket.

8.3 Mgjligheten att Gverklaga normbeslut

8.3.1 Bakgrund

I direktiven till utredningen anges att jag bor 6vervdga om ritten att over-
klaga "Gvergripande" normbeslut bor tas bort.

Enligt gillande bestimmelser kan TSVs normbeslut enligt 64 § végtra-
fikkungorelsen (1972:603) om hogsta tillitna hastighet Overklagas till
regeringen. I augusti 1989 beslét TSV, av miljoskal, att pd ca 60 mil av
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landets motorvigar sinka hogsta tillitna hastighet fran 110 km/tim till 90
km/tim. Detta beslut innebar att ett stort antal enskilda personer (ca 12 000)
overklagade verkets beslut. Regeringens praxis betrffande rétten att Gver-
klaga beslut p trafikomradet innebar en vidstrackt klagordtt.

8.3.2 Overviganden och forslag

Jag har begrinsat uppdraget till att avse enbart frigan om en begrdnsning av
mojligheten att dverklaga beslut enligt 64 § tredje stycket VTK. Kungérelsen
innehaller dven andra normbeslut som kan dverklagas.

Det torde vara svart att i nuliget vid tillimpningen &ndra den praxis som
utvecklats hos regeringen i syfte att motverka antalet overklaganden av de
beslut som TSV meddelar med stod av 64 § tredje stycket VTK. (En viss
begrinsning av antalet drenden som sakprovas skulle kunna uppnds om ett
hogre krav stilldes pd den som Overklagar att visa pd ndgon effekt for
honom, av hastighetsbegransningsbeslutet, som bor skyddas av rittsord-
ningen).

Inom regeringskansliet har under ménga ar pagétt ett arbete med att befria
regeringen fran Gverklagningsarenden (se bl.a. prop. 1990/91:100 bilaga 2).
Olika méjligheter har ddrvid anvénts bl.a. att helt utesluta 6verklagningsrétt,
eller att som ett alternativ till Gverklagande foreskriva om understéllning.

En princip for regeringens inblandning i 6verklagningsarenden &r att rege-
ringen skall vara 6verklagningsinstans i srenden som kriver politisk styrning
i betydelsen sadan styrning som ingdr som ett naturligt led i utdvningen av
den styrande makten som enligt regeringsformen tillkommer regeringen. Om
provningen avser att tillgodose ett rittsskyddsbehov bor regeringen vara
besvirsinstans endast om det inte gar att dstadkomma en tillrickligt kvalifi-
cerad 6verklagningsprovning pé en lagre niva.

Maéjligheten till Gverprovning kan uteslutas for bl.a. beslut som inte
innebdr nagon egentlig myndighetsutovning eller som har endast obetydliga
rittsverkningar for enskilda och som dirfor inte behover vara overklagbara.
Om den &verprovande myndigheten inte har lika stora sakkunskaper i amnet
som beslutsmyndigheten kan méjligen verprovandemyndigheten tas bort.
Om det finns ett intresse av snabba beslut kan detta i vissa sirskilda fall
motivera att dverklagandemdjligheten tas bort. Majligheten att slopa verkla-
gandet bor anvindas endast om det finns rimliga rattssdkerhets- och effektivi-
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tetskrav dven fortséttningsvis.

Aven beslut av utpriglad medicinsk eller teknisk natur och drenden dar en
meningsfull Gverprévning inte kan genomféras bor kunna undantas fran
overklagbarhet.

Ett beslut, som det nu aktuella, om att férandra en hastighetsgrans, far
anses innebira myndighetsutovning mot enskilda. Beslutet torde ha verk-
ningar mot enskilda av sidan omfattning att en mojlighet till Gverprovning
bor finnas, framfor allt i det fall den enskilde begirt begriansningen men
dven i andra fall. Ett ytterligare skil for att inte slopa mgjligheten till
Overprovning dr att TSV blir forsta och sista instans i dessa drenden. Den
typ av beslut som idag har en motsvarande kort instanskedja ar ofta sidana
belut som betecknas som neutrala eller positiva.

Att i stillet ersitta dagens Gverklagandeprévning med ett forfarande med
understillighet av beslut bor kunna goras niar en myndighets beslut dr av
principiell betydelse eller av sdrskild vikt. Beslutet Gverldmnas dérvid till en
overordnad myndighet for faststillande. Detta forfarande kan forenas med
ett fullfoljdsforbud for att begransa antalet drenden. En svarighet med denna
metod bestdr i att ange de fOrutsittningar som skall avgora Overlimnade-
fragan, dels sd att inte principiellt viktiga drenden stannar hos myndigheten,
dels sd att regeringen inte Oversvimmas med drenden som beddomts som
"viktiga" av myndigheten. En sddan begridnsningsregel torde inte leda till en
minskning av antalet drenden, eftersom den beslutande myndigheten troligt-
vis kommer att finna att beslut som i det aktuella fallet omfattas av under-
stillighetsskyldigheten.

Jag har sdledes funnit att det inte foreligger nagot egentligt skal for att i
dessa drenden avskidra mojligheten till dverprovning enbart darfor att det vid
ett tillfdlle inkommit ett stort antal 6verklaganden.

8.4 Behov av bittre statistiskt underlag for trafiksékerhets-
arbetet

8.4.1 Bakgrund
Som framgatt av beskrivningarna under avsnittet 4.2 dr nuvarande statistik

over sdvil trafikolyckor som trafikskadade personer ofullstindig. Framfor
allt for de lokala och regionala akt6rerna dr den bristfélliga kunskapen om
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problemets omfattning, karaktir etc. ett mycket stort problem som forsvarar
utvecklingen av ett effektivt trafiksdkerhetsarbete.

Behovet av ett battre underlag for trafiksdkerhetsarbetet har patalats i en
rad olika sammanhang. Problemet har exempelvis behandlats av trafik-
olycksstatistikkommittén (SOU 1975:40), trafiksikerhetsutredningen
(Ds K 1980:6), riksrevisionsverket i en Oversyn av trafiksikerhetsverkets
resultatanalys (revisionsrapport 1981, dnr 1978:287) och riksdagens revisorer
i en underskning av fordelningen av ansvaret for vigtrafiksdkerheten
(1984/85:23).

Den 6 juni 1985 uppdrog regeringen at TSV att se Gver statistikbehovet
och statistikproduktionen pa trafiksikerhetsomrddet. TSV Overlimnade den
20 december 1990, dvs. efter mer dn fem 4r, resultatet av den forsta etappen
i detta Gversynsarbete.

8.4.2 Problembilden

Ett vil fungerande informationssystem skall gora det mojligt

—att bidra till kunskapsbildning och ett mer tydligt medvetandegorande av
trafiksdkerhetsproblemets allvar

—att folja utvecklingen och mita om uppstillda mal uppfylls

—att peka ut problemen i trafiksystemet

—att ge vigledning rorande val och utformning av dtgérder

—att mata effekter av atgirder

—att gora framtidsbedomningar.

Det ir siledes minga behov som skall tillgodoses. De fragestillningar som
man vill f4 belysta med hjilp av informationssystemet dr mycket varierande.
De inriktas pa trafiken som helhet, skilda trafikantgrupper och fordonsslag
samt olika trafikmiljoer. Intressenter dr sdval trafiksidkerhetsansvariga
myndigheter och organ pé central, regional och lokal niva som forskare inom
olika discipliner och omraden. Det ér givetvis av flera skil inte mgjligt att
forutse alla behov.

Behoven har ocksi en tidsmissig dimension. Vissa av de ovan angivna att-
satserna har ett kortsiktigt perspektiv, dvs. de kriver tillgang till data om
hindelser (olyckor eller trafikforindringar) kort efter det att de intraffat.
Andra behov ir mindre tidsbundna, exempelvis sddana som giller klar-
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gorande av generella samband mellan olyckor och olika trafikférhallanden.

Det ar mojligt, ja troligt, att just den méngfacetterade behovsbilden
forklarar den ladnga historien av misslyckade forsok som gjorts att utifran ett
centralt perspektiv 16sa informationsproblemet. Ambitionen att i ett samman-
hang utveckla ett heltickande informationssystem har resulterat i en situation
som ndrmast kan karakteriseras som handlingsforlamning.

Vi kan sdledes konstatera att flertalet av de problem som lag till grund for
tillsattande av trafikolycksstatistikkommittén (vars direktiv 4r daterade den 29
maj 1969) fortfarande ar olosta. Fortfarande dr de pd polisrapporteringen
grundade antalet trafikolyckor — utom de med dodlig utgdng — mycket
otillforlitliga.

Totalt rapporteras till polisen ca 85 000 trafikolyckor per &r; ca 40 000 pa
det statliga vignitet, ca 35 000 inom kommuner som ir egna vighallare samt
ca 10 000 inom 6vriga kommuner. Totalt beriknas detta motsvara ca 15 —
20 procent av verkligt antal intriffade olyckor. Ca 16 000 olyckor har
medfort personskada och vid dessa olyckor har drygt 20 000 personer
rapporterats skadade.

SCB genomforde 1982—1983 en tickningsgradsundersékning som visade
att ca 37 procent av det verkliga antalet skadade personer i &ldern 16—74 ar
finns medtagna i den officiella statistiken. Tadckningsgraden varierar dock
med trafikantkategori, olyckstyp och skadans svarhetsgrad. Endast var sjunde
skadad cyklist blev rapporterad till polis. Motsvarande andel bland bilister,
motorcyklister och gdende var ungefir varannan och for mopedister var
tredje.

I de fall kommuner 4r vighéllare sker rapportering till gatukontoret eller
motsvarande i respektive kommun. Hur dessa uppgifter bearbetas vidare
varierar framfor allt med kommunens storlek. De stérre kommunerna lagrar
i allminhet uppgifterna pd nigon form av datamedium medan de mindre
endast hanterar de av polisen inskickade blanketterna manuellt.

Nigon total sammanstillning av de ca 45 000 trafikolyckor som &rligen
rapporteras pd de kommunala gatu-/vagniten goérs for nidrvarande inte.
Vigverket redovisar dock en sammanstillning av rapporterade olyckor inom
kommun med eget vighallningsomrdde med uppdelning pd personskade-
olyckor och 6vriga olyckor.

Det kan konstateras att polisstatistiken dr osdker, inte minst vad giller
trafikolyckorna i titorter. Av detta skdl har man inom ett antal kommuner
och ldn anlitat sjukvarden for att komplettera och férdjupa skadestatistiken.
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Ofta saknar emellertid de som ombesorjer registrering och rapportering vid
sjukvardsinrittningarna information om varfor arbetet utférs och hur den
limnade informationen anvinds. Det incitamentsproblem som dirmed skapas
medfor att datakvalitén forsimras och den p dessa data grundade informa-
tionen blir mindre tillforlitlig.

8.4.3 Inriktning av fortsatta insatser

Som framgatt av ovan tecknade bild sd kvarstr, trots omfattande och
méngariga utredningsinsatser, ménga olosta problem. En viktig forklaring till
detta dr givetvis att problemet dr mycket svarldst. Det finns anledning anta
att svarigheterna med att utveckla tillforlitliga informationssystem i stor
utstrickning ar en aterspegling av trafiksikerhetsproblemets art. Trafik-
olyckorna och i 4n stérre utstrickning trafikskadorna ér i lokala miljéer
lagfrekventa heterogena hindelser. De kausala sambanden ar otydliga och
méngtydiga. Det ir ofta forst pd hogre aggregeringsnivder som problem-
bilden blir tydlig och uttolkningsbar.

Samtidigt maste trafiksikerhetsproblemen i stor utstréckning l6sas genom
lokala insatser. Detta betyder att trots svérigheterna det framfor allt ar de
lokala informationsbehoven som méste tillgodoses.

Min rekommendation ir dirfor att de framtida insatserna framfor allt
inriktas mot att utveckla tillférlitliga lokala informationssystem.

Det samarbete som pa flera hill inletts mellan kommuner och landsting bor
fortsitta och vidareutvecklas. Aven vigtrafikverket bor soka l6sningar pa sina
informationsproblem utifran ett lokalt/regionalt perspektiv. Det nira och vad
jag erfarit fruktbara samarbete som inom vissa ldn utvecklats mellan
viigverket, polisen och akutsjukvérden bor vidareutvecklas i den nya organi-
sationen.

De centrala aktorernas roll i detta utvecklingsarbete bor framfor allt vara
att kompetensmissigt och finansiellt stodja utvecklingsarbetet. Successivt
kommer den hir forordade lokala utvecklingsstrategin dven att forbattra
informationskvalitén pd central niva.
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8.5 Kostnader och finansiering

8.5.1 Inledning

I mina direktiv anfors att de ekonomiska konsekvenserna av forslagen skall
redovisas. En utgdngspunkt skall hdrvid vara en reducering av administra-
tionskostnaderna med 10%.

I det foljande redovisar jag ndgra Gvergripande synpunkter pd kostnads-
fridgan, diskuterar vissa finansieringsfrdgor samt gor avslutningsvis en
kostnadskonsekvensbedomning av mina forslag till organisatoriska fordnd-
ringar.

8.5.2 Trafiksikerhetsinsatsernas kostnader

Som jag tidigare redovisat i detta betinkande ar det i princip omdjligt att
berikna kostnaderna for de insatser som sammantaget gors for att minska
trafikskadorna. Detta beror dels pd att manga av dessa insatser vasentligen
gors med andra motiv (t.ex. véginvesteringar), dels pa att kostnaderna ar
svdra att identifiera (t.ex. trafikregleringar).

Jag har ocksa pavisat att de samhillsekonomiska kostnaderna for végtra-
fikolyckorna ar stora (15 — 20 miljarder kr. per ar). Utifrdn dessa uppskatt-
ningar skulle sdledes en 20—procentig minskning av trafikolyckorna leda till
en arlig samhillsekonomisk besparing av 3 — 4 miljarder kr.

Min bedomning &r att en sidan minskning av olyckorna inte kan uppnds
utan relativt kostnadskrdvande insatser inom sdvil den statliga som kommu-
nala sektorn. Enligt trafiksikerhetsradets prelimindra program (redovisat
910830) foreslas fysiska dtgirder i trafikmiljon under perioden 1992/93 -
1994/95 till en sammanlagd kostnad av ca 610 milj.kr. varav ca 560 milj.kr.
inom tdtbebyggelse.

Ett uppndende av trafiksikerhetsmalet krdver med storsta sannolikhet dven
6kade kontrollresurser och fortsatta, ofta kostnadshojande, forbattringar av
fordonens konstruktion och utrustning.

Mot ovanstdende bakgrund tvingas jag konstatera att ett uppndende av det
av riksdagen formulerade trafiksikerhetsmaélet inte kan uppnds utan avse-
vérda resursinsatser.
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8.5.3 Vissa finansieringsfragor

Som jag tidigare papekat krdver trafiksidkerhetsproblemets 16sning avsevirda
och kostnadskrivande insatser inom kommunerna. Enligt trafiksdkerhets-
rddets program ar 1990 bor kommunerna vidta dtgirder motsvarande ca
200 milj.kr. per ar. Av skidl som jag redovisat under avsniii 6.7 torde
sannolikheten fér att kommunerna faktiskt genomfor de av rddet foreslagna
itgirderna vara smi. For detta krivs enligt min uppfattning att staten till viss
del finansierar de kommunala insatserna.

En mojlig 16sning pa detta problem &r att lata vagtrafikverket disponera
vissa medel som kan anvindas for att stimulera kommunala insatser enligt
den modell som giller for bidrag till byggande av riksvdgar och ldnstrafikan-
liggningar. T.ex. skulle vagtrafikverket under viss tid kunna fa disponera ett
anslag som enligt vissa villkor far anvindas for att finansiera hogst 50% av
kommunala trafiksikerhetsatgirder. Problemet med en sidan 16sning &r att
den strider mot den strivan som idag finns att avveckla statliga special-
destinerade bidrag till kommunerna.

Ett alternativ 4r att, som provats i Holland, ge kommunerna ett allmént
stimulansbidrag vars storlek bestims utifrdn t.ex. befolkningstal. I vilken
utstrickning kommunerna dérefter skall ges ytterligare medel gors beroende
av hur man lyckats sinka trafikskadetalen. Bidragen kopplas sdlunda till
resultatet av de kommunala insatserna.

Problemet med denna modell ir de ovan pipekade svarigheterna att méta
men dven tolka resultaten pA kommunal nivd. P4 grund av de liga skade-
frekvenserna inom sma och medelstora kommuner dr skadeutvecklingen pd
kort sikt en tveksam indikator pa hur vil kommunerna lyckats i sitt trafik-
sikerhetsarbete. De hollindska erfarenheterna visar ocksa p4 att denna modell
ar svdr att tillimpa.

Ett annat alternativ kan vara att infora ett system liknande det som Svenska
kommunfdrbundet framlagt om nytt finaniseringssystem for gators byggande,
drift och underhall. Enligt detta forslag skulle kommunerna fa ratt att ta ut
en sirskild vighallningsavgift mot att fordonsskatten sénks. En sidan avgift
skulle kunna vara en motsvarighet till de avgifter som kommunerna tar ut for
annan kommunal service sdsom vatten, avlopp, renhdllning och el. Ett sddant
system skulle dven kunna omfatta kommunala trafiksakerhetsatgérder.

Frigor rorande kommunernas ekonomi och de ekonomiska relationerna
stat—kommun behandlas for nirvarande av kommunalekonomiska kommit-
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tén. DA denna kommittés betinkande framlagts finns ett underlag for en
bredare behandling ocksé av den delfrdga som behandlas i detta betinkande.
Jag foreslar darfor inte ndgot visst av hiar nimnda alternativ, men vill betona
att det dr ett gemensamt och vdsentligt samhallsintresse att kommunerna kan
finansiera de sdrskilda insatser som behdvs for att uppfylla den del av det
nationella trafiksikerhetsmédlet som foljer av kommunernas vighallnings-
ansvar.

Jag vill slutligen i frdga om finansieringen av vagtrafikverkets trafiksiker-
hetsarbete framhélla foljande. For narvarande finansieras TSVs verksambhet,
fransett forarprovningen, med registerhdllningsavgiften. Huruvida vagtrafik-
verkets trafiksdkerhetsinsatser kan eller bor finansieras enligt exakt samma
modell dr tveksamt. En béttre 16sning torde vara att efter avrakning av vissa
latt identifierbara kostnadsposter, t.ex. registeravdelningens kostnader,
kostnader for fordonskontroll pd vdg (se kap.7) inleverera Gverskottet fran
registerhdllningsavgiften till statskassan. Vagtrafikverkets Ovriga trafik-
sikerhetsinsatser anslagsfinansieras.

8.5.4 Organisationsforslagets kostnadskonsekvenser

Mitt forslag att sammansld TSV och vagverket till en organisation, végtra-
fikverket, bor resultera i vissa rationaliseringsvinster. Med hénsyn till att
bada organisationernas centralforvaltningar redan i dag dr samlokaliserade i
Borlinge, att enheten i Orebro ocksa fortsittningsvis forblir dir samt att
respektive myndighets regionala organisationer i fem av sju fall dr
lokaliserade i samma orter bor sjilva sammanslagningen kunna ske snabbt
och effektivt. Detta skapar ocksd goda forutsittningar for en effektivisering
av administrationen och att uppnd den reducering av administrationskost-
naderna som omnimns i direktiven. Jag anger i detta betinkande inte nigot
matt pd besparingarnas storlek i tjanster eller kronor riknat, men menar att
en utgdngspunkt fOr organisationskommitténs arbete bor vara att ad-
ministrationskostnaderna skall reduceras med i direktiven angivna tio procent.
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8.6 Genomforande

Det bor vara majligt — och jag anser det ocksa vara ldimpligt — att relativt
snart genomfora flertalet av de forslag som framléggs i detta betdnkande.
Det giller exempelvis bildandet av ett nytt végtrafikverk genom samman-
laggning av nuvarande vigverket och trafiksikerhetsverket. Det giller ocksa
omvandlingen av ASB till AB Svensk fordonskontroll. Jag foreslr att dessa
forandringar genomfors fr.o.m. 1 juli 1992.

Som framgatt av avsnitt 6.1 foresldr jag att en sirskild organisations-
kommitté tillsitts for att svara for fragor rorande den exakta organisationen
inom nya och forindrade organisationer, for vissa anslagstekniska fragor

m.m.
Andra forslag, t.ex. sidana som giller kommunerna bor ocksd kunna

genomforas fr.o.m. nimnda tidpunkt eller fr.o.m. 1 januari 1993.




Sarskilt yttrande

Av sakkunnige Gard betr. inrdttandet av en trafikdelegation
samt betr. vissa forfattningsindringar

I stort delar jag utredarens slutsatser och forslag. Jag ir dock av en annan
uppfattning vad giller avsnitten 6.11 Intrittandet av en trafikdelegation,
7.8 Forfattningsindringar.

Trafikdelegation

Jag dr ense med utredaren om att ett framgangsrikt och langsiktigt trafik-
sdkerhetsarbete forutsitter stéd och styrning fran central politisk nivd. Aven
kravet pd samordning av alla insatser som gors for trafiksikerheten ir uttalat.
Till det kommer att den skisserade ansvarsfordelningen stiller krav sirskilt
pd kunskapsstdd och resurser till kommunerna for att kunna ge positivt
resultat.

Om den foreslagna trafiksikerhetsdelegationen inrittas kommer antalet
organ som verkar inom trafiksikerhetsomrddet inte att minska vilket
forutsattes i utredningsdirektiven. Risken 4r uppenbar att dubbelarbete
uppkommer i friga om bl.a. forskning, analys- och uppféljningsarbetet
mellan delegationen och det nya vigtrafikverket. Resultatet skulle bli en
uppsplittring av resurserna.

I stillet bor vagtrafikverket aldggas att limna kommunerna stéd i form av
kunskap for arbetet med planering, uppfdljning och utvdrdering.

Verket bor ocksd ha uppgiften att genomfora sammanstillningar, analyser
och utvdrderingar av trafiksikerhetsutvecklingen p4 hela végnitet.

Det skulle vidare vara verkets uppgift att svara for central uppf6ljning,
utvdrdering och kunskapsutveckling. Fér att ge underlag till politiska beslut
skall verket till regeringen redovisa sammanstillning av vidtagna atgirder
samt integrerade atgérdsplaner, dessutom skall beskrivning av trafiksikerhets-
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situationen limnas. For att ge ytterligare politisk forankring av arbetet bor
ocksd verket dliggas att foredraga motsvarande redovisning infor trafik-
utskottet.

Forfattningséindringar

Utredaren foresldr sidana forfattningsandringar att AB Svensk fordons-
kontroll — férutom den befogenhet att stanna fordon som trafiksikerhets-
verkets bilinspektorer har i dag — skall ges laglig mojlighet att forhindra
fortsatt fard samt Oppna lasta utrymmen.

Jag motsitter mig forslaget att utvidga kretsen av yrkesutévare som har
befogenheter att anvinda tvdngsmedel oaktat regeringsformen medger att en
sadan forvaltningsuppgift med stod av lag Overfors pa t.ex. bolag. Betraf-
fande myndighetsutévning mot enskild, som aktuellt forslag innebér, mdste
stor forsiktighet iakttagas. Det kan enligt min mening inte komma ifriga att
befattningshavare utan gedigen juridisk kompetens anfortros uppgiften att
anvinda tvingsmedel mot enskilda medborgare.

Det finns skil att sirskilt nimna befogenheten att 6ppna lasta utrymmen
vilket dr detsamma som husrannsakan.

Jag foreslar dirfor att AB Svensk fordonskontroll endast ges befogenheten:
att stanna fordon som i dvrigt hinvisas till samarbete med polismidn som har-
forordnande om flygande besiktning

Genom att tekniker frin AB Svensk fordonskontroll deltar i fordons--
kontroll p4 vig kan antalet poliser minskas vad giller den tekniska kontrollen:
och pa si sitt att antalet tillfillen av fordonskontroll pd vdg Gkar utan att:
iansprakta okade polisresurser.




Sarskilt yttrande

Av sakkunnige Sundstrom betr. trafiksikerhetsarbetets
organisation

I utredningen foreslds att TSV liggs ner och att huvuddelen av myndighets-
uppgifterna fors Gver till vigverket (nya vigtrafikverket).

Genom att 6verfora nistan samtliga TSVs uppgifter till det nya verket okar
risken for en forsamrad service pa flera viktiga omraden. Genom véigverkets
tunga och allt mer centraliserade organisation samt verkets oforméga att hilla
en likvérdig service till trafikanterna i landets norra och sédra delar bér
sdvil forar- och fordonsprovaruppgifterna samt TSVs distriktsorganisation
overforas till ASB, dvs. till det nya Aktiebolaget Svensk fordonskontroll.

ASB bor dven fortsittningsvis vara ett statligt bolag och inte inlemmas i
en statlig myndighet typ vigtrafikverk. Bolaget bor ocksd ha huvudansvaret
for verksamhetens innehall och inriktning.

Genom ASBs geografiska struktur med 176 verksamhetsstillen, samt

personal med unik kompetens har foretaget goda mojligheter till en bittre
service till kunderna.
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Bilaga 1

Utredningens direktiv

Utredningens direktiv (1990:86) har enligt beslut vid regeringssammantride
1990-12-20 foljande lydelse.

Chefen for kommunikationsdepartementet, statsrddet Georg Andersson,
anfor.

Mitt forslag

En sérskild utredare skall tillkallas for att se Over det offentliga
trafiksékerhetsarbetets organisation i syfte att dstadkomma en effektivare
resursanvdndning samt Oka fOrutsittningarna att uppnd de av riksdagen
faststdllda trafiksdkerhetsmalen.

Uppdraget bor vara slutfort senast den 2 september 1991.

Nuvarande forhillanden

Dagens trafiksdkerhetsarbete

Ca 30 myndigheter under ett tiotal departement arbetar med trafiksikerhet.
Hirtill kommer manga organisationers och enskildas frivilligarbete. Av alla
dem som arbetar med trafiksdkerhet ar det emellertid endast trafiksiker-
hetsverket (TSV) och Nationalforeningen for trafiksikerhetens frimjande
(NTF) som har det som enda uppgift. Aktiebolaget Svensk Bilprovnings
(ASB) verksamhet &r i huvudsak inriktad p4 trafiksikerhetskontroller men en
allt stdrre insats gors pad miljokontroller.

Enligt en mycket grov uppskattning satsas pd det forebyggande
trafiksdkerhetsarbetet i dag minst 3 miljarder kronor. Av detta belopp svarar
ASB f6r ca 800 milj.kr., polisen ca 900 milj.kr. och TSV ca 600 milj.kr.
Fordonsidgarna/-férarna svarar genom t.ex. besiktningsavgifter till ASB resp.
korkortsavgifter till TSV for en stor del av kostnaderna for det férebyggande
arbetet. Polisens verksamhet ddaremot finansieras genom skatter.

Till det forebyggande trafiksikerhetsarbetet bidrar dven vigverkets
trafiksdkerhetshojande atgdrder pa det statliga vignitet, statens vdg- och
trafikinstituts (VTI) forskningsverksamhet, banverkets satsningar p4 jarnvigs-
nitet och forsikringsbranschens, motororganisationernas, Riksférbundets for
trafik- och polioskadade, boverkets m.fl. verksamhet. I sammanhanget bor
dven kommunernas och landstingens betydelsefulla insatser nimnas.

TSV har ett samordningsansvar. For att underlitta detta arbete har verket
ett rdd for samordning och planering (trafiksakerhetsradet) till sitt forfogande.




e e .

I radet ingar representanter pd hogsta ledningsnivd fran rikspolissstyrelsen,
socialstyrelsen, viigverket, transportforskningsberedningen, skoldverstyrelsen,
landstingsforbundet, Svenska kommunférbundet och NTF.
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Trafiksdkerhetsprogrammet

Till regeringen inldmnar trafiksikerhetsverket drligen ett trafiksékerhets- |
program fér den kommande tredrsperioden. Programmet avser att ge en :
samlad bild av trafiksikerhetssituationen och de centrala insatserna i |
trafiksikerhetsarbetet. Programmets framsta syfte dr att beskriva vilka
itgirder som mdste vidtas for att man skall kunna uppnd trafiksdker-
hetsmalen. I 1990 4rs program ir atgdrderna prioriterade utifrdn samhalls-
ekonomiska kostnader.

Trafiksdkerhetsmadlen

De trafiksikerhetsmél som riksdagen antog ar 1982 stadfdstes aterigen i
1988 4ars trafikpolitiska beslut (prop. 1987/88:50, TU 16, rskr 201 om
trafikpolitiken infor 90-talet). Malen ar foljande:

— Det totala antalet dédade och skadade i trafiken skall fortlopande
minska.

— Risken att dodas och skadas i trafiken skall fortlopande minskas for alla
trafikantkategorier.

— Risken att dodas och skadas i trafiken skall minskas i hogre grad for de
oskyddade trafikanterna dn for de skyddade. Barnens problem skall sérskilt

beaktas.

—

Problem
Trafiksdkerhetssituationen

Under 1950- och 1960-talen 6kade antalet olyckor i trafiken markant.
Antalet dédade foljde tillvixten av antalet bilar. Direfter minskade antalet
doédade i trafiken och antalet olyckor med personskador. Till detta bidrog
starkt riksdagens beslut att fr.o.m. 4r 1965 inféra obligatorisk
kontrollbesiktning av fordon, det radikala beslutet att g& Gver till hogertrafik
ar 1967 och de kraftfulla informationsinsatser frin bl.a. frivillig-
organisationerna som gjordes i samband med omldggningen.

Jag kan konstatera att mycket gjorts pd vigtrafiksdkerhetens omradde sedan
mitten av 1960-talet. Stora resurser har satsats. Vid en internationell
jamforelse ligger Sverige mycket bra till pd detta omrdde. Trots att Sverige
internationellt sett har ett gott rykte nir det giller trafiksdkerhet har de av
riksdagen faststillda trafiksikerhetsmdlen inte uppnatts.

Sambhillets kostnader for vigtrafikolyckor uppgick 4r 1979 till ca 4,3 mil-
jarder kronor. I beloppet ingar kostnader for produktionsbortfall, sjukvérd,
administration och egendomsskador. Dirtill kommer det ménskliga lidande
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som olyckorna orsakar.

Ar 1989 omkom 904 personer och skadades ca 60.000 i vigtrafiken.
Motsvarande siffror for &r 1988 var 813 dodade och ca 55.000 skadade. Som
framgar av nedanstiende diagram &r Okningen av antalet dodade sedan ar
1982 19% (146 personer). En viss forbattring kan dock avldsas under ar
1990.

Vid végtrafikolyckor dodade pesoner 1982—1990

Antai

QOC. | g ety ,m//&;\

Vg

100 4

0
1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990

Den ekonomiska utvecklingen och befolkningsutvecklingen har betydelse
for transporternas utveckling, omfattning och struktur.

Antalet personbilar i trafik uppgick den 1 januari 1980 till 2,87 miljoner.
Den 1 januari 1990 fanns 3,58 miljoner personbilar. Under den senaste
tiodrsperioden har antalet personbllar saledes okat med 25%. Okningen har
varit storst under andra hilften av 1980-talet. Det totala person-
transportarbetet med personbil uppgér under &r 1990 preliminirt till ca 83,6
miljarder personkm, vilket motsvarar 76% av Sveriges totala person-
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transportarbete. Persontransporterna har sedan ar 1980 6kat med 20 miljarder
personkm eller 22%.

Enligt statistiska centralbyrdns befolkningsprognos ar 1989 beriknas
Sveriges befolkning oka till nirmare 8,8 miljoner personer fram till
. sekelskiftet och till ca 9 miljoner till 4&r 2025. Antalet korkortshavare kommer
ddrmed ocksa att 6ka. Antalet korkortshavare i dldersgruppen 65 ar och dldre
berdknas 6ka med i genomsnitt 30.000 per ar fram till ar 2000.

VTI har forsokt att prognosticera konsekvenserna for trafiksdkerheten av
den berdknade trafikarbetsutvecklingen fram till &r 2000. Av berikningarna
framgdr att antalet dédade i trafiken kommer att 6ka om inga sirskilda
atgdrder vidtas.

Trafiksdkerhetsarbetet

Av ovanstdende kan jag konstatera att de dtgarder som hittills satts in for
att uppna de av riksdagen faststillda malen inte varit tillrackligt effektiva.

Ett problem i detta sammanhang kan vara att trafiksikerhetsarbetet 4r spritt
pd manga myndigheter och organisationer. Samordningsarbetet dr darfor
svart. Trafiksikerhetsradets arbete ar naturligtvis viktigt. Hur stor roll radet
spelar for trafiksakerhetsarbetet 4r dock oklart.

Under 1980-talet har staten arligen satsat 35-40 milj.kr. pa trafiksdker-
hetsinformation. Inom det frivilliga trafiksdkernetsarbetet har t.ex. en stor del
av dessa resurser satsats pd landsomfattande kampanjer. Det ar troligt att
sddana kampanjer inte upplevts som tillrickligt ndraliggande for att fa
genomslagskraft.

Aktuella utredningar

Trafiksikerhetsarbetets olika delar ses kontinuerligt Over. I detta
sammanhang kan nimnas riksrevisionsverkets rapporter om trafiksikerhets-
informationen resp. fordonskontrollen. Vidare kan ndmnas Gversynen av
huvudmannaskapet for bilregistret, ldnsstyrelsernas nya roll pa
trafiksikerhetsomradet, utredningen om transportrddet, den foreslagna
utredningen om trafikdvervakningen samt 6versynen av forarutbildningen och
korkortsforfattningarna (KK 2000). Dessa utredningars forslag bor kunna
utgora underlag for en effektivisering av trafiksikerhetsarbetet.

Utredningsuppdraget

Mot bakgrund av vad jag nu har anfort anser jag att en sérskild utredare
bor tillkallas med uppgift att se 6ver det offentliga trafiksékerhetsarbetets
inriktning och organisation. Syftet dr att fi en organisatorisk struktur som
forbattrar trafiksikerhetsarbetet och utnyttjandet av satsade resurser, renodlar
olika intressenters ansvar och dkar medborgarnas engagemang i trafiksidker-
hetsarbetet. Den nya organisatoriska strukturen skall bidra till ait utveckla
och genomfora de effektiva och kraftfulla trafiksdkerhetsdtgdrder som kravs
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for att uppna de av riksdagen uppstillda malen. I uppdraget bor ocksé ingé
att gbra en prioritering av olika trafiksdkerhetsinsatser.

Som tidigare ndmnts dr det manga som verkar inom trafiksikerhetsomradet.
Ambitionen bér vara att minska antalet organ som verkar inom trafiksiker-
hetsomradet och ge dem en klarare ansvarsfordelning. Aven om ambitionen
uppnds krdvs en kraftfull samordning i framtiden. Utredaren bor dérfér
sarskilt overvdga hur samordningen inom trafiksikerhetsomradet skall ut-
formas for att undvika dubbelarbete och fa till stdnd ett bittre utbyte av
insatta resurser. En annan viktig friga dr uppfoljningen av vidtagna atgirders
effekter.

Organisation

Den gynnsamma utvecklingen pé trafiksdkerhetens omridde som foljde av
riksdagens beslut i mitten av 1960-talet har stagnerat. Ett skil till detta kan
vara att dagens trafiksékerhetsarbete 4r organiserat efter férutsittningar som
inte ldngre &r relevanta. De av riksdagen faststillda malen kan dirfor inte nds
med nuvarande organisation. Utredaren skall mot denna bakgrund se &ver
dagens organisation av det offentliga trafiksikerhetsarbetet pa sdvil central
som regional/lokal nivad. Inriktningen skall vara att skapa en stark och
rationell organisation som ser till helheten i trafiksikerhetsarbetet och som
kan gora avvigningar mellan och beakta de olika verksamhetsomradena
trafikant, fordon och trafikmiljé. En utgéngspunkt bor vara att den centrala
nivdns uppgifter koncentreras till samordning, utveckling och uppfdljning.
Verksamheten pd den regionala/lokala nivdn bor samtidigt stérkas och
breddas.

Utredaren bor prova mdjligheten att minska antalet organ inom den
offentliga trafiksdkerhetssektorn. Utredaren skall foresld vilka av TSVs
nuvarande uppgifter som kan foras 6ver till andra organ eller helt avvecklas.
Hirvid bor beaktas de problem som kan finnas med att ha tillsyn och
operativ verksamhet i en organisation. I Sversynen skall dven ingd att
undersoka vilka mojligheter det finns att stirka det politiska inflytandet 6ver
samordningen av trafiksikerhetsarbetet och de évergripande besluten.

Utredaren skall limna forslag till prioritering mellan olika slag av
trafiksdkerhetsinsatser. Som underlag till forslagen bor utredaren dels
kartligga de insatser som sker inom olika delar av samhillet, dels identifiera
i vilken omfattning olyckor hinfor sig till omradena trafikant, fordon och
trafikmiljo.

En rationell organisation 4r en viktig forutsittning for ett effektivt
trafiksdkerhetsarbete. Det ricker dock inte med detta. Trafiksikerhetsarbete
handlar i stor utstrdckning ocks& om att skapa goda forutsittningar for att
kunna vidta angeldgna trafiksdkerhetsdtgirder. Dirvid dr den folkliga
forankringen ytterst viktig for att fa acceptans for vissa nodvindiga atgirder
som annars skulle kunna upplevas som begriansningar av den personliga fri-
heten. Utredaren skall darfor limna forslag om hur samhillet pa ett bittre
sitt kan tillgodogora sig frivilligorganiationernas insatser i trafiksikerhets-
arbetet. Utredaren skall vidare foresla de forandringar som behover goras for
att dstadkomma den efterstravade rationaliseringen och effektiviseringen.
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Att vissa trafiksidkerhetsfridgor dnnu inte dr fardigutredda samt att rege-
ringens forslag om transportrddet (TPR) inte 4r klara i alla dess detaljer gor
det nodvindigt att utredaren hiller sig underrittad om vilka organisatoriska
fordndringar som en nedldggning av TPR foranleder.

Vissa specialfragor
Fordonskontroll och forarprov

Enligt dagens system skall forarprov avliggas infor en tjansteman hos TSV
eller befattningshavare vid forsvarsmakten som har férordnats att forritta
forarprov. Aven vissa lirare i gymnasieskolan far forritta férarprov.

Fordons trafiksikerhet kontrolleras i dag av behorig tjansteman hos ASB,
TSV och polisen. Hos ASB, som dven gor foreskrien miljokontroll, sker
kontrollen efter instillelse, medan TSV och polisen kontrollerar fordon "pé
vag".

Forar- och fordonsprovaruppgifterna dr i dag, i de delar
de utfors av TSV, samlade inom verkets regionala organisation. Utredaren
bor i sitt arbete undersoka mojligheterna att samordna alla forar- och
fordonsprovaruppgifter i en gemensam organisation. Utredaren skall siledes
féresld lampligt huvudmannaskap for fordonskontrollen och férarproven.

I prop. 989/90:155 om fornyelse av polisen aviseras att en sirskild
utredare skall tillkallas for att se Gver vissa trafikdvervakningsfragor, bl.a.
vilken myndighet polisen skall samarbeta med nir det géller kontroll av
fordon pd vig samt hur denna samverkan skall utformas. Den sirskilda
utredaren for Gversynen av trafiksikerhetsarbetet bor darfor samrdda med den
sarskilde utredaren for trafikovervakningsfragor.

Normbeslut

Enligt gillande bestimmelser kan TSVs normbeslut i allmdnhet 6verklagas
till regeringen. Ett exempel som kan nimnas i sammanhanget &r TSVs beslut
enligt 64 § vigtrafikkungorelsen (1972:603) om hogsta tillitna hastighet.

I augusti 1989 beslét TSV av miljoskil, att pd ca 60 mil av landets
motorvigar sinka hogsta tilldtna hastighet fran 110 km/tim till 90 km/tim.
Detta beslut innebar att ett orimligt stort antal enskilda personer dverklagade
verkets beslut. Bl.a. mot denna bakgrund bor utredaren se Gver ratten att
dverklaga. Utredaren bor hirvid i forsta hand inrikta sig pd Overgripande
normbeslut och dverviga om dverklaganderitten i dessa fall bor tas bort.

Ovriga fragor

Utredaren 4r oforhindrad att ta upp dven andra frigor som har anknytning
till dem som har ndmnts i det foregdende.

I sitt arbete skall utredaren i den utstriickning det kan ha betydelse for
stillningstagandena gora en internationell jimforelse sivdl med avseende pa
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Norden som andra ldnder. Darvid skall ocksd EG-aspekten i utredningsverk-
samheten (dir. 1988:43) beaktas.

De ekonomiska konsekvenserna av foreslagna dtgarder skall belysas. En
utgdngspunkt skall hdrvid vara en reducering av administrationskostnaderna
med 10% enligt regeringens skrivelse 1990/91:50.

Utredningsuppdraget bor bedrivas i samarbete med de myndigheter och
organisationer som arbetar med eller berors av vigtrafiksikerhetsarbete.
Utredaren bor kunna bitradas i sitt arbete av statskontoret och riks-
revisionsverket.

Utredaren bor redovisa de anslagstekniska forandringar som férslagen
innebar.

Uppdraget skall redovisas senast den 2 september 1991.

Utredaren skall beakta vad som anforts i direktiven (dir. 1984:5) till
samtliga kommittéer och sirskilda utredare angdende utredningsférslagens
inriktning.

Betriffande fradgor som ber6r forhdllandet mellan staten som arbetsgivare
och anstillda med statligt reglerade Ioner bor utredaren vid arbetets pa-
borjande samt vidare under arbetets ging informera berdda huvudorganisa-
tioner och i forekommande fall annan berord central arbetstagarorganisation
med vilka staten har eller brukar ha avtal om 16ner och andra anstillnings-
villkor samt bereda dem tillfdlle att framféra synpunkter.

Utredningens tilldggsdirektiv (1991:36) har enligt beslut vid
regeringssammantriade 1991-04-18 foljande lydelse.

Chefen for kommunikationsdepartementet, statsrddet Georg Andersson,
anfor.

Mitt forslag

Jag foreslar att den sirskilde utredaren som skall se 6ver det offentliga
trafiksikerhetsarbetets inriktning och organisation dven skall §verviga limplig
inriktning och organisation nir det giller fordonskontroll pa vig.

Bakgrund

Med st6d av regeringens bemyndigande den 20 december 1990 tillkallade
jag en sirskild utredare for att se dver det offentliga trafiksikerhetsarbetets
inriktning och organisation. Utredaren arbetar under namnet trafiksiker-
hetsutredningen (K 1991:01). Syftet med Gversynen &r att dstadkomma en
effektivare resursanvandning samt 6ka forutsittningarna att uppna de av
riksdagen faststdllda trafiksikerhetsmélen.

I den sirskilde utredarens uppdrag ingdr bl.a. att se 6ver vissa frigor om
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fordonskontroll och férarprov.

Frigan om fordonskontroll har ocksa behandlats i regeringens proposition
1989/90:155 om foérnyelse inom polisen. I propositionen anfors bl.a. att
polisens insatser ndr det giller tekniska kontroller av fordon pd vidg bor
minska. Vidare aviseras att en sdrskild utredare skall tillkallas for att se 6ver 1
vissa trafikvervaknings ‘
fragor, bl.a. vilken myndighet polisen skall samarbeta med nir det giller
kontroll av fordon pa vdg samt hur denna samverkan skall utformas.

Utredningsuppdraget

Trafiksikerhetsutredningen bor Overvdga en lamplig inriktning och
organisation nér det giller den i propositionen behandlade frédgan om fordons-
kontroll péd vég.

Utredaren bér underséka om en utokning av fordonskontrollen pd vig kan
frigdra resurser fran de obligatoriska kontrollbesiktningarna. Utredaren bor
dven undersoka om en forandrad inriktning och organisation av fordons-
kontroll pd vig genom samverkan av olika myndigheter eller pd annat sitt
kan frigora polisidra resurser for annan verksamhet.

Med indring av beslutet den 20 december 1990 skall den sirskilde
utredarens uppdrag i sin helhet vara slutfort senast den 1 oktober 1991.
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Statens offentliga utredningar 1991

Kronologisk forteckning

. Flykting- och immigrationspolitiken. A.

. Finansiell tillsyn. Fi.

. Statens roll vid frimjande av export. UD.

. Miljslagstiftningen i framtiden. M.

. Miljslagstiftningen i framtiden. Bilagedel.

Sekretariatets kartliggning och analys. M.

6. Utvirdering av SBU. Statens Beredning for Ut-
virdering av medicinsk metodik. S.

7. Sportslig och ekonomisk utveckling inom trav-
och galoppsporten. Fi.

8. Beskattning av kraftforetag. Fi

9. Lokala sjukforsikringsregister. S.

10. Affarstiderna. C.

11. Affdrstiderna. Bilagedel. C.

12.Ungdom och makt. C.

13. Spelreglerna pa arbetsmarknaden. A.

14.Den regionala bil- och krkortsadministrationen. K.

15. Informationens roll som handlingsunderlag -
styrning och ekonomi. S.

16.Gemensamma regler - lagstiftning, klassifikationer
och informationsteknologi. S.

17.Forskning och utveckling - epidemiologi, kvalitets-
sikring och Spris utvecklingsprojekt. S.

18. Informationsstruktur for hilso- och sjukvirden - en
utvecklingsprocess. S.

19. Storstadens trafiksystem. Overenskommelser om
trafik och miljo i Stockholms- Goteborgs- och
Malmoregionerna. K.

20.Kapitalkostnader inom forsvaret. Nya former for
finansiell styrning. Fo.

21.Personregistrering inom arbetslivs-, forsknings- och
massmedieomridena, m.m. Ju.

22.Oversyn av lagstiftningen om triifiberrivara. I.

23.Ett nytt BFR - Byggforskningen pa 90-talet. Bo.

24.Visst gir det an! Del 1,2 och 3. C.

25. Frikommunforsoket. Erfarenheter av forstken med
en friare nimndorganisation. C.

26.Kommunala entreprenader. Vad #r m&jligt? En
analys av rittsliget och det statliga regelverkets
roll. C.

27.Kapitalavkastningen i bytesbalansen. Tre
expertrapporter. Fi.

28.Konkurrensen i Sverige - en kartliggning av konkur-
rensforhallandena i 61 branscher. Del 1 och 2. C.

29.Periodiska hilsoundersokningar i vissa statliga,
kommunala och landstingskommunala anstéllningar.
C

30. Sérskolan -en primdrkommunal skola. U.

31. Statens arkivdepaer. En utvecklingsplan till ir 2000.
u.

32. Naturvardsverkets uppgifter och organisation. M.

VAW~

33. Branden pa Sally Albatross. Den 9-12 januari 1990.
Fo.

34. HIV-smittade - erséttning for ideell skada. Ju.

35. Négra frigor i anslutning till en arbetsgivarperiod
inom sjukpenningférsikringen. S.

36. Ny kunskap och fémyelse. C.

37.Rikna med miljon! Forslag till natur- och
miljorikenskaper. Fi.

38.Ritkna med miljon! Forslag till natur- och
miljorikenskaper. Bilagedel. Fi.

39. Sitkrare forare. K.

40. Marknadsanpassade service- och stabsfunktioner - ny
organisation av stddet till myndigheter och rege-
ringskansli. C.

41. Marknadsanpassade service- och stabsfunktioner - ny
organisation av stddet till myndigheter och rege-
ringskansli. Bilagedel. C.

42. Aborterade foster, m.m. S.

43. Den framtida linsbostadsnimnden. Bo.

44, Examination som kvalitetskontroll i hogskolan. U.

45. Pafoljdsfragor. Frigivning frin anstalt, m.m. Ju.

46. Handikapp, Vilfird, Rittvisa. S.

47.P4 vig - exempel pa foréindringsarbeten inom
verksamheter for psykiskt storda. S.

48. Bistand genom internationella organisationer. UD.

49, BistAnd genom internationella organisationer.
Annex 1. Det multilaterala bistAndets organisationer.
UD.

50. Bistind genom internationella organisationer.
Annex 2. Sverige och u-linderna i FN - en aterblick.
UD.

51. BistAnd genom internationella organisationer.
Annex 3. Sirstudier. UD.

52. Alkoholbeskattningen. Fi.

53. Forskning och teknik for flyget. Fo.

54. Skola - skolbarnsomsorg - en helhet. U.

55. Sveriges nationalrapport till FNs konferens om milj
och utveckling - UNCED 1992. M.

56. Kompetensutveckling — en utmaning. A.

57. Arbetsloshetsforsikringen — finansierings-
systemet. A.

58.Ett nytt turistrdd. L.

59. Konkurrens for tkad vilfird. Del 1.

Konkurrens for 6kad vilfird. Del 2.
Konkurrens for 8kad vilfdrd. Bilagor. C.

60. Olika men #nd4 lika. Om invandrarungdomar i det
mangkulturella Sverige. C.

61. Statens bostadskreditnimnd - organisation och
dimensionering. Bo.

62. Vissa sirskilda frigor betriffande integritets-
skyddet pA ADB-omrédet. Ju.
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Kronologisk forteckning |

63. Tillsynen Over hilso- och sjukvarden. S.

64. Att forvalta kulturmiljder. U.

65.Ett samordnat vuxenstudiestdd. U.

66. Hemslojd i samverkan. I.

67.Samhall i gér, i dag, i morgon. A.

68. Frikommunf&rstket. Erfarenheter av forsoksverk-
samheten med avsteg frin statlig reglering m.m. C.

69. Frikommunfrsket. Erfarenheter av forsoksverk-
samheten med avsteg fran statlig reglering m.m.
Strskild bilaga. C. y,

70. Ombudsman f&r barn och ungdom. S.

71. Teaterns kostnadsutveckling 1975-1990 !
med sirskilda studier av Operan, Dramaten %
och Riksteatern. U.

72.En kreativ studiemilj$ - hogskolebiblioteket som
pedagogisk resurs. U.

73. Vanersjofarten. K. g

74. Krediter for utveckling. UD. !

75. Organiserad rasism. A. :

76. Miljon och férpackningarna. M.

77.Miljon och forpackningamna. Livscykelanalyser
for forpackningsmaterial - berikning
av miljobelastning. Bilaga. M. )

78. Krav pa forindring — synpunkter frin ;
psykiskt storda och anhériga. S.

79. Det framtida trafiksikerhetsarbetet. K.
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Systematisk forteckning

Justitiedepartementet Kommunikationsdepartementet

Personregistrering inom arbetslivs-, forsknings- och Den regionala bil- och kérkortsadministrationen. [14]
massmedieomridena, m.m. [21] Storstadens trafiksystem. Overenskommelser om
HIV-smittade - ersittning for ideell skada. [34] trafik och milj¢ i Stockholms- Goteborgs- och Malmd-
Paféljdsfrigor. Frigivning frin anstalt, m.m. [45] regionerna. [19]

Vissa sdrskilda fragor betriffande integritetsskyddet Sikrare forare [39]

pa ADB-omradet. [62] Vinersjofarten [73]

Det framtida trafiksékerhetsarbetet. [79]
Utrikesdepartementet

Statens roll vid frimjande av export. [3] Elnapsqep artementet

Bistind genom internationella organisationer. [48) Finansiell tillsyn. [2] e

Bistand genom internationella organisationer. Annex 1, SPOrslig och ekonomisk utveckling inom trav- och
Det multilaterala bistandets organisationer. [49] galoppsporten. [7]

Bistind genom internationella organisationer. Annex 2,  Beskattning av kraftftretag. [8]

Sverige och u-linderna i FN - en Aterblick. [50] fl"‘a:;ﬁas"“':ﬁ;" '[;;]'csba‘a"se"‘

Bistind genom internationella organisationer. Annex 3, -1 eXpertrapporter.

Sear 51] e UT-ABSK 3. Rilia med thiljoal Forslag sl natue: och 10ili0.
Krediter for utveckling. [74] rikenskaper. [37]

Rikna med miljon! Forslag till natur- och miljo-
rikenskaper. Bilagedel. [38]

Forsvarsdepartementet Alkoholbeskattningen. [52]

Kapitalkostnader inom forsvaret. Nya former for

finansiell styrning. [20] Utbildningsdepartementet

Branden pa Sally Albatross. Den 9-12 januari 1990. [33] Stirskolan -en primarkommunial skola. [30]

Forskning och teknik for flyget. [53] Statens arkivdepaer. En utvecklingsplan till ar 2000.
[31]

" Examination som kvalitetskontroll i htgskolan. [44]
Socialdepartementet Skola - skolbarnsomsorg - en helhet. [54]
Utvirdering av SBU. Statens Beredning for Ut-viirde-  Att forvalta kulturmiljer. [64]
ring av medicinsk metodik. [6] Ett samordnat vuxenstudiestdd. [65]

Lokala sjukférsikringsregister [9] Teaterns kostnadsutveckling 1975-1990
Informationens roll som handlingsunderlag - styming ~ med sirskilda studier av Operan, Dramaten

och ekonomi. [15]. och Riksteatern. [71]

Gemensamma regler - lagstiftning, klassifikationer och  En kreativ studiemilje - hogskolebiblioteket som
informationsteknologi. [16]. pedagogisk resurs. [72]

Forskning och utveckling - epidemiologi, kvalitetssi-

kring och Spris utvecklingsprojekt. [17]. Arbetsmarknadsdepartementet

Informationsstruktur f&r halso- och sjukvarden - en
utvecklingsprocess. [18].

Nagra frigor i anslutning till en arbetsgivarperiod inom
sjukpenningforsakringen. [35]

Aborterade foster, m.m. [42]

Handikapp, Vilfird, Rittvisa. [46]

P4 vig - exempel p fordndringsarbeten inom
verksamheter for psykiskt stérda. [47]

Tillsynen ver hilso- och sjukvarden. [63]
Ombudsman for barn och ungdom. [70]

Krav pé férindring — synpunkter frin psykiskt

stérda och anhdriga. [78]

Flykting- och immigrationspolitiken. [1]
Spelreglerna pd arbetsmarknaden. [13]
Kompetensutveckling — en utmaning. [56]
Arbetsidshetsforsikringen — finansierings-
systemet. [57]

Samhall i gar, i dag, i morgon. [67]
Organiserad rasism. [75]
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Systematisk forteckning

Bostadsdepartemntet

Ett nytt BER - Byggforskningen pa 90-talet. [23]
Den framtida linsbostadsnzmnden. [43]

Statens bostadskreditnimnd - organisation och
dimensionering. [61]

Industridepartementet

Oversyn av lagstiftninzen om trifiberrdvara. [22]
Ett nytt turistrad. [58]

Hemsljd i samverkan [66]

Civildepartementet

Affirstiderna. [10]

Affarstiderna. Bilagedel. [11]

Ungdom och makt.[12]

Visst gir det an! Del 1, 2 och 3. [24]
Frikommunforsoket. Erfarenheter av forsoken med
en friare namndorganisation. [25]

Kommunala entreprenader. Vad #r mdjligt? En analys
av riusliget och det statliga regelverkets roll. [26]
Konkurrensen i Sverige - en kartliggning av konkur-
rensforhallandena i 61 branscher. Del 1 och 2. [28]
Periodiska hilsoundersokningar i vissa statliga, kom-
munala och landstingskommunala anstiliningar. [29]
Ny kunskap och fmyelse. [36]

Marknadsanpassade service- och stabsfunktioner - ny
organisation av stodet till myndigheter och rege-
ringskansli. [40]

Marknadsanpassade service- och stabsfunktioner - ny
organisation av stodet till myndigheter och rege-
ringskansli. Bilagedel. [41]

Konkurrens for ¢kad valfard. Del 1.

Konkurrens for kad valfird. Del 2.

Konkurrens for 6kad vilfard. Bilagor. [59]

Olika men 4nda lika. Om invandrarungdomar i det
méngkulturella Sverige. [60]

Frikommunforsoket. Erfarenheter av forsoksverk-
samheten med avsteg frén statlig reglering m.m. [68]
Frikommunforsoket. Erfarenheter av forsoksverk-
samheten med avsteg fran statlig reglering m.m.
Sirskild bilaga. [69]

Miljodepartementet

Miljblagstiftningen i framtiden. [4]
Miljolagstiftningen i framtiden. Bilagedel.
Sekretariatets kartliggning och analys. [5]
Naturvardsverkets uppgifter och organisation. [32]
Sveriges nationalrapport till FNs konferens om miljo
och utveckling - UNCED 1992. [55]

Miljén och férpackningarna. [76]

Miljon och forpackningarna. Livscykelanalyser
for forpackningsmaterial - berdkning av
miljobelastning. Bilaga. 771
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