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Till statsradet Asa Torstensson

Regeringen beslutade den 6 oktober 2005 att en sirskild utredare
skulle tillkallas med uppgift att underséka hur man kan inritta en
transportslagsdvergripande organisation for inspektionsverksamhet
som ror kontroll av att krav i friga om sikerhet och skydd inom
transportomridet ir uppfyllda.

Till sirskild utredare férordnades frin och med den 15 november
2005 generaldirektdren och chefen fér Forsvarets radioanstalt
Ingvar Akesson.

Som experter férordnades samma dag departementssekreteraren
Per Brandtell, Forsvarsdepartementet, rittschefen Lena Bystrom
Moller, Luftfartsstyrelsen, sjosikerhetsdirektoren Johan Franson,
Sjofartsinspektionen, dmnesrddet Peter Fildt, Niringsdeparte-
mentet, stf generaldirektéren Carin Hellner, Statens haveri-
kommission, departementssekreteraren Jonas Jarefors, Finans-
departementet, imnesrddet Kersti Karlsson, Niringsdepartementet,
administrativa chefen Marianne Ullvén, Jirnvigsstyrelsen och
juristen Hakan Ostlin, Vigtrafikinspektionen. Frin och med den
13 januari 2006 férordnades ocksi imnesridet Olof Hedberg,
Niringsdepartementet, att vara expert 1 utredningen. Den
1 september 2006 entledigades Kersti Karlsson som expert. Samma
dag forordnades departementssekreteraren Charlotte Ottosson,
Niringsdepartementet, att vara expert 1 utredningen.

Som sekreterare anstilldes frdn och med den 16 december 2005
numera rddmannen Lars I Magnusson. Han entledigades frin och
med den 1 april 2006. Ekonomen Evy Astrém anstilldes som
sekreterare frin och med den 1 april 2006 och fr&n och med den
1 maj 2006 anstilldes kammarrittsassessorn Eva Rémbo som
sekreterare 1 utredningen.

Utredningen har antagit namnet Trafikinspektionsutredningen.



Utredningen 6verlimnar hirmed betinkandet Trafikinspektionen
— en myndighet for sikerbet och skydd inom transportomrddet,

SOU 2007:4.
Uppdraget ir hirmed slutfort.

Stockholm 1 december 2006.

Ingvar Akesson

/Eva Rémbo Evy Astrom
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Sammanfattning

Uppdraget

Utredningsuppdraget gir i korthet ut pd att underséka hur man
kan inritta en trafikslagsévergripande organisation for inspektions-
verksamhet som ror kontroll av att krav i friga om sikerhet och
skydd inom transportomridet ir uppfyllda. Motiv fér en
gemensam organisationsform skulle kunna vara de argument som
Trafikutskottet for fram i betinkandet 2004/05:TU4. I arbetet skall
utredaren kartligga och analysera ett flertal uppriknade omriden
och delfrdgor med anknytning till nuvarande organisation inom de
myndigheter som bedriver inspektionsverksamhet inom transport-
sektorn. Dessa kartliggningar och analyser har inte alltid biring pd
de forslag till &tgirder som uppdraget ocksd omfattar.
Foérutsittningarna for ytterligare regelverk for tillsyn inom
vigtrafiken skall belysas. Fordelar med trafikslagsévergripande
verksamhet skall lyftas fram liksom arbetsformer som bittre idn 1
dag bidrar till 6kad sikerhet och bittre skydd i tranportsektorn.
Utredaren skall 6verviga vilken organisation som ir den mest
indamadlsenliga for att uppnd en genomgripande hég sikerhet och
skyddsnivd for alla trafikslag och redovisa kostnader for olika
alternativa organisationsformer samt redovisa eventuella samord-
ningsvinster. Ytterligare konsekvenser av de olika alternativen skall
ocksd belysas. Vid behov skall dndringar i gillande regler foreslds
samt forslag till nya lagar och férordningar limnas fér det
alternativ som utredaren férordar.

Utredningens forslag i korthet

Utredningen foérordar ett organisationsalternativ som innebir att
en ny myndighet, Trafikinspektionen, bildas och att Jirnvigs-
styrelsen och Luftfartsstyrelsen liggs ned, att verksamheterna dir
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fors over till den nya myndigheten och att Sjéfartsinspektionen
och Vigtrafikinspektionen skiljs frin Sjéfartsverket och Vigverket
och verksamheterna fors till den nya myndigheten.

Ett tydligt trafiksikerbetsansvar for dem som utformar végtransport-
systemet skall inféras i etapper

Riksdagen har 1997 beslutat om en nollvision nir det giller trafik-
sikerheten och om en ansvarsférdelning i friga om trafiksiker-
heten i vigtransportsystemet. Med riksdagens beslut som utgings-
punkt féreslir utredningen att ansvarsférdelningen skall inféras 1
etapper.

Den férsta etappen bor enligt utredningen vara att tydliggéra de
offentliga vigh&llarnas ansvar for sikerheten i vighdllningen.

Ett allmdnt sikerbetskrav skall gilla for statlig vighdllning

Utredningen foéreslir att ett allmint sikerhetskrav inférs for
byggande och drift av allmin vig. Sikerhetskravet innebir att vig
skall byggas och drivas s& att skador till féljd av dess nyttjande
forebyggs. Tillsyn 6ver att kravet uppfylls skall utévas av
Trafikinspektionen.

Trafiksikerbeten skall granskas nir en vig byggs

Vighillaren skall uppritta en beskrivning av hur trafiksikerheten
skall beaktas nir en ny allmin vig skall byggas. Beskrivningen skall
goras enligt foreskrifter som Trafikinspektionen fir utfirda.
Linsstyrelsen skall granska beskrivningen i samband med gransk-
ning av miljékonsekvensbeskrivningen i arbetsplanen. Beskriv-
ningen skall tas in i arbetsplanen.

Foreskrifter om tekniska egenskapskrav avseende allméinna vigar och
gator skall utfirdas av Trafikinspektionen

Foreskrifter om tekniska egenskapskrav som tar sikte pd trafik-
sikerhet vid byggande av allminna vigar och gator skall utfirdas av
Trafikinspektionen som ocksd fir kontrollera att féreskrifterna
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efterlevs. Hirigenom gors trafiksikerhetsaspekterna tydliga bide
avseende vigar for vilka staten ir vigh&llare och fér gator for vilka
kommunerna ir vighillare.

Trafikinspektionen skall underséka sidana végtrafikolyckor som inte
faller under Statens haverikommissions obligatoriska omrdde

Trafikinspektionen skall underséka sddana vigtrafikolyckor dir det
ir pdkallat frin sikerhetssynpunkt att undersékning gérs. Enligt
dagens bestimmelser finns det ingen tillsynsmyndighet som har
det ansvaret. Vigverkets djupstudieverksamhet nir det giller
trafikolyckor med dédlig utging berérs inte.

Trafikinspektionen skall utéva tillsyn over forarprovningen

I stillet for Vigverket skall Trafikinspektionen utdva tillsyn 6ver
forarprévningen. Det innebir att tillsynen utdvas av en myndighet
som ir oberoende av den aktdr, Vigverket, som ansvarar for
utférandet av férarprévningen.

Grunder for att faststilla hogsta tilldtna hastighet till 90 eller 110
kilometer i timmen fdr bestimmas av Trafikinspektionen

Ett fordons hastigheten har stor betydelse for risker for trafik-
olyckor och f6r konsekvenser av intriffade olyckor. Bashastigheten
pd vig utanfor tittbebyggt omrdde dr 70 kilometer 1 timmen.
Vigverket fir enligt nuvarande bestimmelser foreskriva att den
hogsta tilldtna hastigheten i stillet skall vara 90 eller 110 kilometer i
timmen. For att tydliggora trafiksikerhetsintresset foreslir utred-
ningen att Trafikinspektionen fir bestimma efter vilka grunder
som Vigverket skall faststilla hogre hastighet dn bashastigheten.
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Trafikinspektionen skall dverta de uppgifter som utfors av Sjofarts-
inspektionen, Luftfartsstyrelsen, Jirnvigsstyrelsen och Vigtrafik-
inspektionen

I 6vrigt skall den nya myndigheten 6verta alla de uppgifter som nu
utférs av Jarnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen, Sjéfartsinspek-
tionen och Vigtrafikinspektionen. En skirpning av Vigtrafik-
inspektionens nuvarande mandat foreslds innebirande att
inspektionen skall granska hur de som enligt lag eller annan
forfattning har uppgifter pd vigtrafikomridet tillimpar ett
systematiskt arbetssitt f6r att forhindra vigtratikolyckor som kan
leda till att ndgon avlider eller blir allvarligt skadad.

Konsekvenser av forslagen
Det forordade alternativet for organisation

Den foérordade organisationen med en myndighet fér sikerhet och
skydd kommer enligt utredningens uppfattning att gynna trafik-
sikerheten genom att organisationsformen gynnar erfarenhets-
utbyte avseende tillsynsmetodik m.m. Genom ligre administra-
tionskostnader kan den nya myndigheten ¢ka sitt fokus pd kirn-
verksamheten, vilket bér 6ka den totala sikerheten. Alternativet
kommer enligt utredningen att pd sikt vara mer kostnadseffektivt
in vad den nuvarande ordningen ir. Kostnaderna fér
administration kommer att bli ligre och arbetsformerna avseende
tillsyns- och féreskriftsarbete kommer att kunna effektiviseras.

De materiella bestimmelserna pa vigtrafikomrdidet

Utredningen bedémer att de limnade forslagen avseende vigtrafik-
omridet inte medfér ndgra nimnvirda nya kostnader fér staten.
Kompetens kan féras 6ver mellan befintliga verksamheter.
Forslagen att tydliggora vighdllarnas ansvar fér sikerheten inom
vighdllningen och att inféra tillsyn av ett frdn vighdllaren
fristdende organ samt undersdkning av olyckor frin sikerhets-
synpunkt m.m. kommer att leda till positiva konsekvenser for
trafiksikerheten och dirmed positiva samhillsekonomiska
konsekvenser.
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1. Forslag till lag om andring i vaglagen (1971:948)

Hirigenom féreskrivs i friga om viglagen (1971:948)
dels att 13, 15 och 26 §§ skall ha féljande lydelse,
dels att det 1 lagen skall inféras en ny bestimmelse, 29 a §, med

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
13 §'

Vid byggande av vig skall tillses, att vigen fir sddant lige och
utférande att indamilet med vigen vinns med minsta intring och
oligenhet utan oskilig kostnad, och att hinsyn tas till stads- och
landskapsbilden och till natur- och kulturvirden.

En wvdg skall byggas sd att
skador till foljd av dess nyttjande

forebyggs.

15§

Innan en vig byggs, skall en arbetsplan upprittas.

I arbetsplanen skall anges den
mark eller det utrymme som
behéver tas 1 ansprik for vig-
anordningar och fér att genom-
fora vigbyggnadsprojektet.
Planen skall innehdlla en mil;j6-
konsekvensbeskrivning och de
uppgifter som 1 6vrigt behdvs
fér att genomfora projektet.
Miljokonsekvensbeskrivningen

I arbetsplanen skall anges den
mark eller det utrymme som
behéver tas 1 ansprik for vig-
anordningar och fér att genom-
fora vigbyggnadsprojektet.
Planen skall innehdlla en mil;j6-
konsekvensbeskrivning, en
beskrivning av  bhur  trafik-
sikerbeten skall beaktas och de
uppgifter som 1 6vrigt behdvs

! Senaste lydelse SFS 1998:803.
? Senaste lydelse SFS 2005:940.
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skall godkinnas av berdrda
linsstyrelser innan den tas in i
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fér att genomfora projektet.
Miljskonsekvensbeskrivningen

och beskrivningen av hur trafik-
sikerbeten  skall beaktas skall
godkinnas av berérda lins-
styrelser innan de tas in 1
arbetsplanen.

Nir det giller kraven pd miljékonsekvensbeskrivningen samt
planer och planeringsunderlag skall 6 kap. 3, 7, 10, 19 och 20 §§
miljébalken tillimpas.

arbetsplanen.

26 §°

Vig skall hdllas i ett for  En vig skall genom underbdll,
samfardseln tillfredsstillande  reparation och andra dtgirder
skick genom underbdll, repara- hdllas i sidant skick att skador till
tion och andra dtgdrder. foljd av anvindningen av vigen

forebyggs och att den i durigt dr
tillfredsstillande for samfairdseln.

Genom renhéllning skall vigomradet héllas i ett sddant skick att
oligenheter f6r minniskors hilsa férebyggs eller avhjilps och s3 att
skiliga trevnadshinsyn blir tillgodosedda. Detsamma giller i friga
om mark till en bredd av 25 meter intill parkeringsplats eller
rastplats som ir vidganordning, i den min allminheten har ulltride
till marken. Inom omrdden med detaljplan giller detta stycke
endast omriden f6r motorvig eller motortrafikled. Ytterligare krav
i friga om renhillning inom omriden dir detta stycke giller far inte
stillas med stéd av miljobalken.

De tgirder som behévs for sddana dndamal som anges i forsta
och andra styckena riknas till drift av vig. Till drift av vig riknas
ocksd servicedtgirder och férbittringsitgirder. Om sirskilda skil
foreligger, kan Vigverket besluta om inskrinkning i skyldigheten
att vidta tgirder for drift av vig. Vigverket meddelar dirvid de
foreskrifter som behévs.

Om en vdg dr i sddant skick att
den medfor risk for allvarliga
skador dd den anvinds, far den
myndighet ~ som  regeringen
bestimmer foreligga vighdllaren
att vidta dtgirder for att minska

? Senaste lydelse SFS 1998:832.
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risken.  Kvarstdr risken, far

myndigheten besluta om
dtgirderna.  Beslutet  fdr inte
dverklagas.

29a§

Den myndighet som regeringen
bestimmer skall utéva tillsyn
dver efterlevnaden av 13 § andra
stycket och 26 § forsta stycket.

Denna lag trider i1 kraft den...
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2. Forordning om andring i kungorelsen (1965:561) om
statistiska uppgifter angaende végtrafikolyckor

Hirigenom foreskrivs 1 friga om kungérelsen (1965:561) om
statistiska uppgifter angdende vigtrafikolyckor att 1 och 2 §§ skall

ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Polismyndigheten 1 ett polis-
distrikt dir det har intriffat en
vigtrafikolycka vid vilken nigon
person skadats skall snarast, och
senast sju dagar efter det att
kinnedom

polisen  fitt om
olyckan, rapportera den till
Vigverket.

Om nigon blivit dédad vid en
vigtrafikolycka, eller avlider
som en foljd av en sidan olycka
inom 30 dagar frin olycks-
tillfillet, skall den polismyndig-
het som avses i 1§ snarast, och
senast fem dagar efter det att
polisen fitt kinnedom om
dédsfallet, rapportera detta till
Vigverket.

Denna lag trider 1 kraft den...

Foreslagen lydelse

1§

Polismyndigheten 1 ett polis-
distrikt dir det har intriffat en
vigtrafikolycka vid vilken nigon
person skadats skall snarast, och
senast sju dagar efter det att
kinnedom

polisen  fitt om
olyckan, rapportera den till
Vigverket och Trafik-
inspektionen.

2§

Om nigon blivit dédad vid en
vigtrafikolycka, eller avlider
som en foljd av en sidan olycka
inom 30 dagar frdn olycks-
tillfillet, skall den polismyndig-
het som avses i 1§ snarast, och
senast fem dagar efter det att
polisen fitt kinnedom om
dédsfallet, rapportera detta till
Vigverket och  Trafikinspek-

tionen.

* Senaste lydelse SFS 2004:1363.
® Senaste lydelse SFS 2004:1363.
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3. Forordning om dndring i vagkungérelsen (1971:954)

Hirigenom féreskrivs 1 friga om vigkungorelsen (1971:954)
dels att 9 och 38 §§ skall ha féljande lydelse,

dels att rubriken nirmast fore 9 § skall sittas nirmast fére 10 §.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

9 §°

Trafikinspektionen skall utéva
tllsyn enligt 29 a§ wviglagen
(1971:948) och besluta i fragor
som anges 1 26 § fiirde stycket
néamnda lag.

38§’
Vigverket fir meddela nirmare féreskrifter om upprittande av
arbetsplaner och om tilligg till arbetsplaner. Féreskrifter om
miljékonsekvensbeskrivning 1 samband med arbetsplan meddelas i

samrid med Naturvirdsverket.

Trafikinspektionen far
meddela foreskrifter om uppritt-
andet av och innehbdllet i beskriv-
ningar enligt 15§ wviglagen
(1971:948) av hur trafiksike-
rheten skall beaktas ndr en wvig
skall byggas och utovar tillsyn
dver att foreskrifterna efterlevs.

Vigverket fir vidare efter samrdd med Statens jordbruksverk och
Lantmiteriverket meddela féreskrifter om sidana utredningar som

avses 126 § tredje stycket.

Samtliga vighallningsmyndig-
heter och linsstyrelser skall
underrittas om de foreskrifter
Vigverket meddelar med stod av
foérsta och andra styckena.

Denna lag trider 1 kraft den...

Samtliga vighallningsmyndig-
heter och linsstyrelser skall
underrittas om de foreskrifter
Vigverket och  Trafikinspek-
tionen meddelar med stéd av
forsta — tredje styckena.

¢ Tidigare 9 § upphivd genom SFS 1987:461.
7 Senaste lydelse SFS 1998:895.
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4., Férordning om andring i forordningen (1990:717) om
undersékning av olyckor

Hirigenom foreskrivs 1 frdga om férordningen (1990:717) om
undersékning av olyckor att 3, 4 och 5 §§ skall ha féljande lydelse.

Foreslagen lydelse

3§
Hindelser som inte ir av den art som anges i 2§ lagen
(1990:712) om undersdkning av olyckor skall undersékas enligt
lagen, om det dr pdkallat frin sikerhetssynpunkt att undersék-

Nuvarande lydelse

ningen gors.

Undersokning gors av

1. Luftfartsstyrelsen, nir det
giller hindelser som beror
annan luftfart 4n militir luftfart,

2. Sjofartsverket, ndr det giller
hindelser som berér annan
sjofart in militir sjofart,

3. Forsvarsmakten, nir det
giller hindelser som berér den

militira luft- eller sjéfarten,

4. Jarnvdgsstyrelsen, ndr det
giller hindelser som berér
trafiken med jirnvig,
tunnelbana eller sparvig,

5. Statens haverikommission,
nir det giller hindelser som inte
berdr luftfarten, sjofarten eller
spartrafiken.

Statens haverikommission har
ritt att undersoka hindelser
som avses 1 andra stycket 1-4,
om det finns sirskilda skal.

Undersokning gors av

1. Trafikinspektionen, nir det
giller hindelser som beror
annan luftfart in militir luftfare,
hindelser som berér annan
sjofart  dn  militir  sjofart,
hindelser som berér trafiken
med  jirnvig,  tunnelbana,
sparvig eller vigtrafiken,

2. Férsvarsmakten, nir det
giller hindelser som berér den
militira luft- eller sjofarten,

3. Statens haverikommission,
nir det giller hindelser som inte
berér luftfarten, sjofarten, spér-
trafiken eller vdigtrafiken.

Statens haverikommission har
ritt att underséka hindelser
som avses 1 andra stycket 1 och
2, om det finns sirskilda skil.

¥ Senaste lydelse SFS 2004:1118.
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En myndighet som anges i3 §
andra stycket 1-4 fir 6verldta &t
nigon annan att géra undersok-
ningen.

Vad som sigs 1 denna
férordning om tillsynsmyndig-
het avser de 1 3 § andra stycket
1-4 angivna myndigheterna.

Om en 6verldtelse har skett
enligt 2 § till en myndighet eller
om undersdkningen gors av en
myndighet enligt 3§ andra
stycket 1—4 eller 4§, giller
bestimmelserna 1 6-8, 10, 11,
13-15 och 17-19 §§ i tillimpliga
delar. Dirvid skall vad som sigs
om Statens haverikommission 1
stillet gilla den myndighet som
gor undersdkningen.

Denna lag trider 1 kraft den...

Forfattningsforslag

4§

En myndighet som anges i3 §
andra stycket 1 och 2 fir
overldta 3t nigon annan att géra
undersokningen.

10

Vad som sigs 1 denna
férordning om tillsynsmyndig-
het avser de 1 3 § andra stycket 1
och 2 angivna myndigheterna.

Om en overlitelse har skett
enligt 2 § till en myndighet eller
om undersékningen gors av en
myndighet enligt 3§ andra
stycket 1 och 2 eller 4§, giller
bestimmelserna 1 6-8, 10, 11,
13-15 och 17-19 §§ i tillimpliga
delar. Dirvid skall vad som sigs
om Statens haverikommission 1
stillet gilla den myndighet som
gor undersdkningen.

? Senaste lydelse SFS 1994:180.
1% Senaste lydelse SFS 1994:180.
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5. Férordning om andring i forordningen (1994:1215) om
tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m.

Hirigenom féreskrivs i friga om férordningen (1994:1215) om
tekniska egenskapskrav p& byggnadsverk, m.m.

dels att 18 § skall ha foljande lydelse,

dels att det i forordningen skall inféras en ny bestimmelse,
38 a §, med foljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
18 §11

Boverket fir, utom i fall som sigs i tredje stycket, efter samrid
med andra berérda myndigheter meddela de foreskrifter som
behovs f6r tillimpningen av 3-8 och 10-15 §§ om inte nigon annan
myndighet enligt annan forfattning har ritt att meddela sidana
foreskrifter. Detsamma giller foreskrifter om sddan hushillning
med avfall och om krav pd underhill som avses i 2 § forsta stycket 9
och tredje stycket lagen (1994:847) om tekniska egenskapskrav pd
byggnadsverk, m.m.

Boverket fir i enskilda fall i experimentsyfte medge mindre
undantag frin bestimmelserna 1 10-15 §§ om det finns sirskilda
skal.

Trafikinspektionen  fir efter
samrdd med Boverket meddela de
foreskrifter  som  behdvs  for
tillimpningen av 6 § sdvitt avser
trafiksikerbet i fraga  om
allméinna véigar och gator, utom
for vigtunnlar, samt anordningar
som hor tll vigen eller gatan.

Vigverket fir efter samrid
med Boverket meddela de fére-
skrifter ~ som  behovs  for
tillimpningen av 3-8 §§ i friga
om vigar och gator, utom fér
viagtunnlar, samt anordningar
som hor till vigen eller gatan.

Vigverket far efter samrdd med
Boverket meddela de  dvriga
foreskrifter som behovs for
tillimpningen av 3-8 §§ i friga
om vigar och gator, utom fér
viagtunnlar, samt anordningar
som hor till vigen eller gatan.

! Senaste lydelse SFS 1999:774.
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Denna lag trider i kraft den...

Forfattningsforslag

38a§

Trafikinspektionen skall
kontrollera ~ att  foreskrifter
utfiardade med stod av 18 § tredje
stycket forsta meningen foljs.
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6. Forordning om dndring i korkortsférordningen

(1998:980)

Hirigenom féreskrivs 1

friga

om korkortsférordningen

(1998:980) att 8 kap. 12 § skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
8 kap.
12 § 12
Vigverket utdvar tillsyn dver Trafikinspektionen utdvar
1. férarprévningen, tillsyn  over  forarprovningen.

2. verksamheten wvid trafik-
dvningsplatser som godkints av
verket.

I tillsynen &ver forarprov-
inom Forsvarsmakten

ningen

eller 1 gymnasieskola, komvux
och fristdende  skola  med
motsvarande utbildning skall
verket samrdda med Forsvars-
makten  respektive  Statens
skolverk.

Vigverket utovar tillsyn over
verksamheten vid trafikévnings-
platser som har godkints av
verket.

I ullsynen over forar-
provningen inom  Forsvars-
makten eller i gymnasieskola,
komvux och fristiende skola
med motsvarande utbildning
skall Trafikinspektionen samrida
med Foérsvarsmakten respektive
Statens skolverk.

Denna férordning trider i kraft den...

12 Senaste lydelse 2003:522.
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7. Férordning  om andring i trafikforordningen
(1998:1276)

Hirigenom féreskrivs i friga om trafikférordningen (1998:1276)
att 3 kap. 17 § samt 13 kap. 7 § skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

3 kap.
17§13

Inom tittbebyggt omride fir fordon inte foéras med hogre
hastighet dn 50 kilometer i1 timmen.

Om det ir motiverat av hinsyn till trafiksikerheten, fram-
komligheten eller miljén fir kommunen féreskriva att den hogsta
tillitna hastigheten inom ett tittbebyggt omride eller del av ett
sddant omride skall vara 30 kilometer i timmen.

Utom tittbebyggt omride fir fordon inte féras med hogre
hastighet dn 70 kilometer i timmen (bashastighet).

Vigverket fir foreskriva att Vigverket fir foreskriva att
den hogsta tillitna hastigheten den hogsta tilldtna hastigheten
pd vig skall vara 90 eller 110 pd vig skall vara 90 eller 110
kilometer 1 timmen. kilometer i timmen. Fore-

skrifterna  skall  overensstimma
med de grunder for att bestimma
hastighet pd wvig som Trafik-
inspektionen foreskriver.

Bestimmelser om hastighet pd motorvig finns 1 9 kap. 1 §.

I terring giller bestimmelserna i forsta, andra och tredje
styckena endast vid fird med motordrivet fordon.

13 kap.
7§
Rikspolisstyrelsen fir meddela foéreskrifter om trafikdvervakning
pd motorvigar och motortrafikleder.
Trafikinspektionen  far fore-
skriva grunder for att bestimma

hastighet pd vig i fall som avses i
3 kap. 17 § frirde stycket.

1 Senaste lydelse SFS 1999:240.
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Vigverket fir meddela féreskrifter for 6vriga frigor i denna
forordning. Verket fir dirvid foreskriva att viss utrustning skall
vara av en typ som har godkints av verket eller ndgon annan
myndighet.

Denna forordning trider i kraft ...

30



SOU 2007:4 Forfattningsforslag

8. Forslag till férordning (0000:000) med instruktion for
Trafikinspektionen

Ansvar och uppgifter

1§ Trafikinspektionen 4r central férvaltningsmyndighet med
ansvar for att di detta dr sirskilt foreskrivet, utdva tillsyn dver
sikerhet inom systemen f6r jirnvig-, tunnelbana- och spirvig,
luftfart, sjofart och vig.

Trafikinspektionen skall verka foér att de transportpolitiska
mélen uppnis.

Trafikinspektionen skall ta emot rapporter om olyckor och
olyckstillbud samt underscka olyckor och tillbud nir det ir sirskilt
foreskrivet.

Lufifart

2§ For luftfart har Trafikinspektionen ett samlat ansvar,
sektorsansvar, fér den civila luftfarten och ett myndighetsansvar
for flygtrafiktjinst och for civil luftfart.

Huvuduppgifter inom luftfart f6r Trafikinspektionen ir att

1. frimja en siker, kostnadseffektiv och miljésiker civil luftfart,

2. prova frigor om tillstdnd inom civil luftfart,

3. utdva tillsyn av den civila luftfarten, sirskilt flygsikerheten,

4. folja luftfartsmarknadens utveckling och 1 samrdd med
Konkurrensverket vervaka att verksamheten fungerar effektivt ur
ett konkurrensperspektiv samt anmila missférhillanden il
Konkurrensverket,

5. ha ett &vergripande ansvar for flygtransportsystemets miljo-
anpassning,

6. svara for de myndighetsuppgifter som ror flygtrafiktjinst for
civil luftfart och 1 fred fér militir luftfart,

7. ha samordningsansvaret f6r krisberedskapsarbetet inom den
civila luftfarten,

8.verka for att hinsyn tas till funktionshindrade personers
behov inom den civila luftfarten,

9. ha samordningsansvaret for trafiksikerhetsarbetet inom den
civila luftfarten,

10. verkstilla utredningar och medverka vid tillkomsten av
luftfartséverenskommelser med annat land samt &vervaka
tillimpningen av sddana 6verenskommelser,
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11. verligga med luftfartsmyndigheter 1 andra linder och
handligga irenden som rér den civila luftfartsorganisationen
(ICAO), den europeiska civila luftfartskonferensen (ECAC), den
europeiska organisationen for sikrare flygtrafiktjinst (Euro-
control) och den europeiska byrin for luftfartssikerhet (EASA)
och

12. tillsammans med Rikspolisstyrelsen ansvara f6r férebyggande
av brott mot civila luftfartens sikerhet enligt lagen (2004:1100) om

luftfartsskydd.

3§ Arenden av stérre ekonomisk betydelse eller utrikes- eller
luftfartspolitisk betydelse enligt 2§ 10 och 11 skall alltid
understillas regeringen.

4§ Trafikinspektionen fir fér uppgifter inom luftfarten ta ut
avgifter for sin verksamhet, besluta om avgifternas storlek och
disponera inkomsterna.

Influtna avgifter fir inte anvindas f6r genomférande av luft-
burna sjuktransporter enligt 7 §.

5 § Trafikinspektionen skall uppritta avtal med Férsvarsmakten i
friga om den praktiska tillimpningen av myndighetsansvaret for
flygtrafiktjinst som berdr militir luftfart.

6 § Trafikinspektionen skall tillhandah3lla underlag for tillimpning
av 3-5 kap. miljobalken och av plan- och bygglagen (1987:10)
avseende luftfart.

7 § Trafikinspektionen skall svara fér f6rvaltning och utveckling av
ett krisberedskapssystem f6r luftburna sjuktransporter.

Trafikinspektionen skall uppritthilla en beredskap for ate, i
samrdd med Krisberedskapsmyndigheten, Statens riddningsverk
och Socialstyrelsen, besluta om och genomféra luftburna sjuk-
transporter

— nationellt vid hindelser dir samhillets ordinarie resurser for
sjuktransporter inte ir tillrickliga,

— internationellt f6r att bistd vid hemtagning av personer som
drabbats av katastrofer utomlands, vid civil och militir kris-
hantering samt vid andra humanitira insatser.
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Jarnvag

8§ For jirnvdg och spirburen trafik utdvar Trafikinspektionen
tillsyn 6ver jirnvigs-, tunnelbane- och spdrvigssystemen.
Trafikinspektionen skall verka for sikerheten inom systemen och
for en effektiv jirnvigsmarknad med en sund konkurrens.

Huvuduppgifter inom jirnvdg, spirvig och tunnelbana for
Trafikinspektionen ir att

1. utdva tillsyn och prova tvister enligt jirnvigslagen (2004:519)
och jirnvigsférordningen (2004:526),

2. utdva tillsyn enligt lagen (1990:1157) om sikerhet vid tunnel-
bana och spirvig samt férordningen (1990:1165) om sikerhet vid
tunnelbana och spérvig,

3. prova frigor om tillstdnd att utféra jirnvigstrafik, organisera
jirnvigstrafik eller forvalta jirnvigsinfrastruktur enligt jirnvigs-
lagen och jirnvigsforordningen,

4. prova frigor om tillstdnd att driva spdranliggningar, spartrafik
eller sirskild trafikledningsverksamhet enligt lagen om sikerhet vid
tunnelbana och spdrvig samt foérordningen om sikerhet vid
tunnelbana och spirvig,

5.prova frigor om godkinnande av delsystem enligt
jirnvigslagen och jirnvigsfoérordningen,

6. prova frigor om godkinnande av spdranliggning foér tunnel-
bana och sparvig eller av fordon som skall framféras pd sparanligg-
ningen enligt lagen om sikerhet vid tunnelbana och spdrvig samt
férordningen om sikerhet vid tunnelbana och spirvig,

7.prova frigor om undantag fr8n bestimmelserna om drifts-
kompatibilitet enligt jirnvigslagen och jirnvigsférordningen,

8. fora register over jirnvigsinfrastruktur och jirnvigsfordon
enligt jirnvigslagen och jirnvigsférordningen,

9. utéva marknadskontroll 1 friga om komponenter som ir
nédvindiga for driftskompatibilitet och delsystem enligt jirnvigs-
lagen och jirnvigstérordningen,

10. bistd regeringen 1 friga om férslag om tekniska specifika-
tioner f6r driftskompatibilitet,

11. utbyta information om sitt arbete och om principerna och
rutinerna fér sina beslut enligt jirnvigslagen och jirnvigs-
férordningen med behériga myndigheter inom EES och i Schweiz,

12. besluta namn pd trafikplats for jirnvig enligt jirnvigs-
férordningen, samt
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13. ullvarata Sveriges intressen 1 det internationella arbetet som
ror jirnvigstransportsystemet.

9§ I sin tllsyn enligt jirnvigslagen (2004:519)  skall
Trafikinspektionen bland annat évervaka att

1. avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och sddana
yanster som avses 1 6 kap. 23 § jirnvigslagen faststills pd ett
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt,

2. kapacitetstilldelning av jirnvigsinfrastruktur och tillhanda-
hillande av sidana tjinster som avses i 6 kap. 23 § jirnvigslagen
sker pd ett konkurrensneutralt och icke- diskriminerande sitt, och

3.jirnvigsforetags och infrastrukturférvaltares ekonomiska
redovisning uppfyller kraven i jirnvigslagen och 1 foreskrifter
meddelade med stdd av lagen.

10§ Trafikinspektionen skall 1 sin tillsyn enligt jirnvigslagen
samrida med Konkurrensverket i konkurrensfrigor.

Trafikinspektionen skall utéver sin tillsyn enligt jirnvigslagen
overvaka att marknaderna fér jirnvigstjinster, inklusive
marknaderna for jirnvigstransporter, fungerar effektivt ur ett
konkurrensperspektiv.  och  anmila  missférhillanden  ill
Konkurrensverket.

Sjofart

11§ For sjofart ansvarar Trafikinspektionen fér, beslutar om
foreskrifter samt beslutar i enskilda fall 1 frigor om sjésikerhet,
sikerheten f6r den marina miljon, behérigheter for sjsfolk,
bemanning av fartyg, arbetsmiljo, vilotider och sjéfartsskydd nir
det ir sirskilt foreskrivet. Trafikinspektionen ansvarar ocksd for
tillsyn &ver efterlevnaden av sddana foreskrifter och beslut.

12 § Avgifter fir tas ut f6r Trafikinspektionens verksamhet inom
sjofarten nir det ir sirskilt foreskrivet.
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Vig

13§ For frigor om trafiksikerhet 1 vigtrafik beslutar
Trafikinspektionen om foreskrifter och utévar tillsyn di det
sirskilt dr foreskrivet. Trafikinspektionen skall ocksa

1. med utgdngspunkt i beslutade trafiksikerhetsmal hos myndig-
heter, kommuner och andra utifrdn ett helhetsperspektiv félja och
analysera sidana forhdllanden som visentligt kan pdverka vig-
transportsystemets utformning och funktion,

2. genom dialog med de aktdrer som avses 1 1 verka fér att dessa
tillimpar ett systematiskt arbetssitt for att foérhindra vigtrafik-
olyckor som kan leda till att ndgon avlider eller blir allvarligt
skadad,

3. granska huruvida de som enligt lag eller annan férfattning har
uppgifter inom vigtrafikomradet tillimpar det som anges i 2,

4. samverka med andra aktdrer och myndigheter i syfte att 6ka
trafiksikerheten pd vig, samt

5.1initiera forskning och utveckling inom vigtrafiksikerhets-
omridet och folja sddan forskning som har betydelse for
myndighetens verksamhet.

Verksforordningens tillimpning

14 § Verksférordningen skall tillimpas pd Trafikinspektionen med
undantag av 3-5 § samt 13 § 4.

15§ Utover vad som féljer av 28 § forsta stycket verksférord-
ningen giller inte 27§ forsta stycket 4 den férordningen
foreskrifter som beslutas av Trafikinspektionen med stéd av
luftfartsférordningen (1986:171) och som giller flygsikerhet eller
38 § férordningen (1986:172) om luftfartygsregister m.m.

Trafikinspektionens ledning

16 § Generaldirektoren dr chef f6r Trafikinspektionen. Vid sidan av
myndighetschefen finns en styrelse. Styrelsen bestdr av hégst sju
ledaméter, myndighetschefen inriknad.
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Styrelsens ansvar och uppgifter

17 § Utover vad som anges 1 11 och 12 §§ samt 13 § 1-3 verks-
férordningen skall styrelsen besluta om féreskrifter. Styrelsen fir
overldta till generaldirektoren att besluta om foreskrifter som inte
ir av principiell betydelse eller i 6vrigt av stérre vikt.

Foreligger det fara f6r miljén, liv, personlig sikerhet eller hilsa
eller foreligger det risk fér betydande ekonomisk skada om en
foreskrift inte beslutas, fir dock generaldirektdren besluta en sddan
foreskrift.

Personalféretridare

18 § Personalféretridarférordningen (1987:1101) skall tillimpas pd
Trafikinspektionen.

Denna férordning trider 1 kraft den ... di forordningen
(2004:527) med instruktion fér Jirnvigsstyrelsen och férordningen
(2004:1110) med instruktion fér Luftfartsstyrelsen upphor att
gilla.
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9. Foérordning om andring i forordningen (1995:589) med
instruktion for Sjofartsverket

Hirigenom féreskrivs i friga om férordningen (1995:589) med
instruktion fér Sj6fartsverket

dels att 13 § skall upphivas,

dels att 5, 10, 26 och 30 §§ skall ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Inom Sjofartsverket finns en
sjofartsinspektion och de andra

Foreslagen lydelse

5§

Inom Sjofartsverket finns de
enheter verket bestimmer.

enheter verket bestimmer.

10§

Generaldirektéren  ansvarar ~ Generaldirektéren  ansvarar
fér den l6pande verksamheten f{6r den l6pande verksamheten
enligt de riktlinjer och direktiv enligt de riktlinjer och direktiv
som styrelsen beslutar. Detta som styrelsen beslutar.
giller dock inte i sidana fall da
chefen  for Sjofartsinspektionen
har ansvaret enligt 13 §.

26§

Generaldirektéren och chefen Generaldirektéren  fir i
for  Sjofartsinspektionen fdr 1 limplig utstrickning delegera
limplig utstrickning delegera sin beslutsritt till andra tjinste-
sin beslutsritt till andra tjinste- min i verket
min i verket

30§

Anstillningen som chef for  Anstillningar
Sjofartsinspektionen beslutas av  verket.
regeringen  efter anmdlan av
generaldirektoren. Anstillningen
far begrinsas att gilla lingst till
och med en viss tidpunkt.

Owriga anstillningar beslutas
av verket.

beslutas  av

Denna férordning trider i kraft den ....
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10. Forordning med andring i forordningen (1997:652)
med instruktion for Vagverket

Hirmed féreskrivs i friga om férordningen (1997:652) med

instruktion fér Vigverket

dels att 20 och 21 §§ skall upphivas,
dels att 16 och 22 § skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
16 §14
Inom Vigverket finns en Inom Vigverket finns for
Vigtrafikinspektion ~ och  for Vigverkets regionala férvaltning

Vigverkets regionala férvaltning
finns det antal regioner som
verket bestimmer. For yrkes-
trafikfrgor finns en ridgivande
delegation. Vigverket bestim-
mer sjilvt sin organisation i
ovrigt.

det antal regioner som verket
bestimmer. For yrkestrafik-
frigor finns en ridgivande
delegation. Vigverket bestim-
mer sjilvt sin organisation i
ovrigt.

22 §15

Generaldirektéren skall
avgdra irenden som inte skall
avgdras av styrelsen, chefen for
Vigtrafikinspektionen eller
personalansvarsnimnden.

Generaldirektéren och chefen
for  Vigtrafikinspektionen — fir
delegera sin beslutanderitt till
andra  tjinstemin 1 verket
respektive inspektionen.

Generaldirektéren skall
avgdra irenden som inte skall

avgdras av  styrelsen eller
personalansvarsnimnden.
Generaldirektéren far

delegera sin beslutanderitt till
andra tjinstemin i verket.

Denna férordning trider i kraft den...

4 Senaste lydelse SFS 2002:804.
15 Senaste lydelse SFS 2002:804.

38



SOU 2007:4 Forfattningsforslag

11. Lag om andring i luftfartslagen (1957:297)

Hirigenom foéreskrivs i friga om luftfartslagen (1957:297) att
ordet "Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot "Trafikinspektionen” i
2kap. 1,2,8, 112, 12 och 14 §§, 1 3 kap. 3-5, 7 och 11 §§, i 4 kap.
2-6,9,20-22, och 26 §§, 1 8 kap. 8 §, 9 kap. 8 §, 12 kap. 1§, 14 kap.
2och 2a8s.

Denna lag trider 1 kraft den...

12. Forordning med andring i forordningen (1957:601)
om elektriska starkstromsledningar

Hirigenom foreskrivs 1 friga om férordningen (1957:601) om
elektriska starkstromsledningar att ordet “Luftfartsstyrelsen” skall
bytas ut mot *Trafikinspektionen” 1 9 kap. 1 §.

Denna férordning trider i kraft den...

13. Férordning om andring i forordningen (1961:563)
angaende trafikregler for luftfarten

Hirigenom foreskrivs i friga om férordningen (1961:563)
angdende trafikregler for luftfarten att ordet “Luftfartsstyrelsen”
skall bytas ut mot ”Trafikinspektionen” 1 1, 4 och 5 §§.

Denna férordning trider i kraft den...

14. Férordning om andring i kungorelsen (1961:567) med
narmare bestammelser om befordran av krigsmateriel med
luftfartyg

Hirigenom foreskrivs i friga om kungérelsen (1961:567) med
nirmare bestimmelser om befordran av krigsmateriel med
luftfartyg att ordet “Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
*Trafikinspektionen” 12 §.

Denna férordning trider i kraft den ...
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15. Forordning om andring i kungorelsen (1972:17) om
behandling av féremal som upphittats inom flygplats eller
pa luftfartyg, m.m.

Hirigenom féreskrivs 1 friga om kungorelsen (1972:17) om
behandling av féremdl som upphittats inom flygplats eller pd
luftfartyg, m.m. att ordet ”Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
*Trafikinspektionen” 17 §.

Denna férordning trider i kraft den...

16. Forordning om andring i forfattningssamlings-
forordningen (1976:725)

Hirigenom foreskrivs avseende férfattningssamlingsférord-
ningen (1976:725) att orden “Luftfartsstyrelsen” och “Jarnvigs-
styrelsen” 1 olika béjningsformer bytas ut mot “Trafikinspek-
tionen” 1 motsvarande form i bilagan samt att férkortningen LFS
och JvSFS byts ut mot TTFS.

Denna férordning trider i kraft den ...

17. Lag om andring i arbetsmiljélagen (1977:1160)

Hirigenom foreskrivs i friga om arbetsmiljélagen (1977:1160)
att ordet ”Sjofartsverket” skall bytas ut mot *Trafikinspektionen” i

2.

Denna lag trider i kraft den ...

18. Forordning om andring i arbetsmiljéforordningen
(1977:1166)

Hirigenom féreskrivs 1 friga om arbetsmiljéférordningen
(1977:1166) att ordet ”Sjofartsverket” skall bytas ut mot
*Trafikinspektionen” 121 §.

Denna férordning trider i kraft den ...
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19. Forordning om andring i forfogandeférordningen
(1978:558)

Hirigenom féreskrivs i friga om férfogandeférordningen
(1978:558) att ordet ”Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
“Trafikinspektionen” 12 §.

Denna férordning trider i kraft den...

20. Lag om andring i sekretesslagen (1980:100

Hirigenom foreskrivs i friga om sekretesslagen (1980:100) att
orden "Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot "Trafikinspektionen”
1 7 kap. 18§ och att Sjéfartsverket” skall bytas ut mot ”Trafik-
inspektionen” i 7 kap. 43 §.

Denna lag trider 1 kraft den...

21. Forordning om andring i férordningen (1980:398) om
handikappanpassad kollektivtrafik

Hirigenom foreskrivs i friga om férordningen (1980:398) om
handikappanpassad kollektivtrafik att ordet “Luftfartsstyrelsen”
skall bytas ut mot ”Trafikinspektionen” 1 4 §.

Denna férordning trider i kraft den...

22. Foérordning om andring i sekretessforordningen
(1980:657)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om sekretessférordningen
(1980:657) att orden ”Luftfartsstyrelsen”, “Jirnvigsstyrelsen” och
”Sjofartsverket”  skall bytas ut mot “Trafikinspektionen” i
punkterna 11, 30 och 129 i bilagan.

Denna forordning trider i kraft den...
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23. Forordning om andring i férordningen (1980:789) om
atgarder mot fororening fran fartyg

Hirigenom foreskrivs 1 frdga om forordningen (1980:789) om
dtgirder mot fororening frdn fartyg att ordet "Luftfartsstyrelsen”
skall bytas ut mot "Trafikinspektionen” 1 9 kap. 3 § samt att ordet
”Sjofartsverket” skall bytas ut mot *Trafikinspektionen” i 1 kap.
2§, 2 kap. 18, 25-27 samt 30 §§, 3 kap. 1, 2,4, 7, 8, 11-13 §§, 4 kap.
1,3-58§, 7, 8, 11 och 12 §§, 5 kap. 1, 4, och 58§, 6 kap. 1, 2, 6, 7,
14-16 8§, 7 kap. 1,2, 4, 6 a, 7-9 §§, 8 kap. 2 och 5 §§, 9 kap. 1-4 §§,
10, 14 och 15 §§ samt 1 6vergdngsbestimmelserna.

Denna férordning triader i kraft den...

24. Forordning om andring i férordningen (1981:967) om
skyldighet for domstol och kronofogdemyndighet att lamna
underrattelser om vissa beslut av exekutiv betydelse

Hirigenom foreskrivs 1 frdga om forordningen (1981:967) om
skyldighet fér domstol och kronofogdemyndighet att limna
underrittelser om vissa beslut av exekutiv betydelse att ordet
*Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot *Trafikinspektionen” 12 §, 4

och 5 §8§.

Denna férordning trider i kraft den ...

25. Foérordning om andring i utsokningsférordningen
(1981:981)

Hirigenom féreskrivs 1 frdga om utsokningsférordningen
(1981:981) att ordet ”Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
*Trafikinspektionen” 1 6 kap. 20§ och 14 kap. 5 §.

Denna férordning trider i kraft den...
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26. Forordning om andring i férordningen (1982:1005)
om skyldighet fér naringsidkare, arbetsmarknads-
organisationer m.fl. att delta i totalférsvarsplaneringen

Hirigenom féreskrivs 1 frdga om férordningen (1982:1005) om
skyldighet fér niringsidkare, arbetsmarknadsorganisationer m.fl.
att delta 1 totalférsvarsplaneringen att ordet ”Luftfartsstyrelsen”
skall bytas ut mot *Trafikinspektionen” 11 §.

Denna férordning trider i kraft den...

27. Forordning om andring i luftfartsférordningen
(1986:171)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om luftfartsférordningen
(1986:171) att ordet ”Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
"Trafikinspektionen” i 1, 5, 9, 11, 12-23 §§, 25-32 §8§, 34, 36-41 §§,
43§, 45-488§, 50 och 518§, 53-60 §§, 62-71§§, 73-77§§, 80
84 §§, 86-92 §§, 94-98 §§, 100, 102, 104-107 §§, 115 §, 129-135 §8,
137-141 §§ och 146 §.

Denna férordning trider i kraft den...

28. Forordning om andring i férordningen (1986:172) om
luftfartygsregister

Hirigenom foreskrivs 1 friga om forordningen (1986:172) om
luftfartygsregister att ordet ”Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
*Trafikinspektionen” 1 2 och 15 §§, 20, 24 och 26 §§, 31-36 §§ och
38 §.

Denna férordning trider i kraft den...
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29. Forordning om andring i cirkular (1987:937) om
kungoérande av konkursbeslut i annat nordiskt land, m.m.

Hirigenom foéreskrivs i friga om cirkulir (1987:937) om
kungérande av konkursbeslut 1 annat nordiskt land, m.m. att ordet
“Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot *Trafikinspektionen” i
cirkuldret.

Denna foérordning trider i kraft den...

30. Forordning om andring i karantansforordningen
(1989:302)

Hirigenom féreskrivs 1 friga om karantinsférordningen
(1989:302) att ordet ”Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
“Trafikinspektionen” 17 §.

Denna foérordning trider i kraft den...

31. Forordning om andring i forordningen (1988:1017)
om statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafik-
anlaggningar m.m.

Hirigenom féreskrivs 1 friga om férordningen (1988:1017) om
statsbidrag till vissa regionala kollektivtrafikanliggningar m.m. att
ordet "Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot ”Trafikinspektionen™ i
9 och 10 §§ samt 15 och 16 §8§.

Denna férordning trider i kraft den...

32. Lag om andring i fartygssakerhetslagen (2003:364)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om fartygssikerhetslagen
(2003:364) att ordet “Sjofartsverket” skall bytas ut mot ”Trafik-
inspektionen” 1 2 kap. 3, 10 §§, 3 kap. 1,4 och 12 §§, 4 kap. 11, 13
och 14 §§, 5 kap. 1-38§, 8, 9, 22, 28 §§, 6 kap. 6 och 7 §§, 7 kap. 1,
11 och 13 §§ samt 9 kap. 2 och 3 §§.

Denna lag trider i kraft den...
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33. Forordning om andring i férordningen (2003:789) om
skydd mot olyckor

Hirigenom foreskrivs i friga om férordningen (2003:789) om
skydd mot olyckor att ordet "Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
“Trafikinspektionen” i 4 kap. 2, 4 och 7 §§.

Denna férordning trider i kraft den...

34. Forordning om andring i jarnvagsférordningen
(2004:526)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om jirnvigsférordningen
(2004:526) att ordet “Jirnvigsstyrelsen” skall bytas ut mot
“Trafikinspektionen” 1 1 kap. 2 och 4 §§, 2 kap. 1-3 §§, 5, 7-13 och
15 §§, 3kap. 1-3 §§, 5 kap. 4, 8-10 §§,6 kap. 1, 9-12 §§ samt i sjitte

punkten 1 6vergingsbestimmelserna.

Denna férordning trider i kraft den...

35. Lag om andring i lagen (2004:1100) om luftfarts-
skydd

Hirigenom féreskrivs 1 friga om lagen (2004:1101) om
luftfartsskydd att ordet "Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
*Trafikinspektionen” 19 och 10 §§.

Denna lag trider 1 kraft den...

36. Forordning om andring i forordningen (2004:1101)
om luftfartsskydd

Hirigenom féreskrivs i1 friga om férordningen (2004:1101) om
luftfartsskydd att ordet “Luftfartsstyrelsen” skall bytas ut mot
*Trafikinspektionen” 1 2-5, 7, 10, 12 och 14 §§.

Denna férordning trider i kraft den...
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37. Forordning om andring i forordningen (2005:890)
med instruktion for Statens raddningsverk

Hirigenom féreskrivs i friga om férordningen (2005:890) med
instruktion foér Statens riddningsverk att orden “Luftfarts-
styrelsen” och ”Sjofartsverket” skall bytas ut mot ”Trafik-
inspektionen” 122 §.

Denna foérordning trider i kraft den...

38. Forordning om andring i forordningen (2006:311) om
transport av farligt gods

Hirigenom foreskrivs i friga om férordningen (2006:311) om
transport av farligt gods att 2, 7 och 10 §§ skall ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Vissa myndigheter som enligt
denna férordning har sirskilda

Foreslagen lydelse

2§

De myndigheter som enligt
denna férordning har sirskilda

uppgifter  kallas  transport- uppgifter  kallas  transport-

myndigheter och ir f6r myndigheter ~och ir  for
— transporter pa land: Statens transporter pi land Statens

riddningsverk, riddningsverk och fér luft-
—lufttransporter:  Luftfarts- transporter och sjétransporter

styrelsen, och Trafikinspektionen.
—sjotransporter: Sjofarts-

verket.

For frigor som inte kan hinféras till ett visst transportslag ir
Statens riddningsverk transportmyndighet.

75
Behoriga myndigheter ir
1. Statens strilskyddsinstitut i frigor som ror transport av radio-
aktiva dmnen som inte utgdr klyvbara imnen eller som utgor
klyvbara dmnen och for vilka undantag frin vissa speciella
férpackningskrav giller,
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2. Statens kirnkraftinspektion 1 frdgor som ror transport av
radioaktiva imnen som utgér klyvbara dmnen och fér vilka
speciella forpackningskrav giller,

3. polismyndigheterna efter samrdd med kommunens organisa-
tion for riddningstjinst 1 frigor som behandlas 1 8 § forsta stycket

punkterna 1 och 5, nir det giller

a) tillstdnd f6r lastning och lossning pd offentlig plats inom

tittbebyggt omride,

b) underrittelse om lastning och lossning pd offentlig plats

utanfor tittbebyggt omride, och

c) medgivande for lingre firduppehdll nira bebodd plats eller
samlingsplats vid transport av vissa slag av farligt gods,

4. Statens riddningsverk 1 6vriga frdgor som behandlas i 8§
forsta stycket punkterna 1, 2, 5 och 6,

5. Sjofartsverket 1 6vriga frigor
som behandlas i 8§ forsta
stycket punkten 3, och

6. Luftfartsstyrelsen 1  dvriga
fragor som bebandlas i 8 § forsta
stycket punkten 4.

5. Trafikinspektionen 1 vriga
frigor som behandlas i 8 § forsta
stycket punkterna 3 och 4.

Behoriga myndigheter i tillsynsfrigor framgar av 10 §.

Foljande myndigheter skall
inom angivna omraden ha tillsyn
over efterlevnaden av lagen
(2006:263) om transport av
farligt gods och de foreskrifter
som har meddelats med stéd av
lagen:

1. Sjofartsverket:
sjotransporter,

2. Lufifartsstyrelsen:
lufttransporter,

3. Polismyndigheterna:
transporter pd land
jirnvigstransporter,

4. Jarnvégsstyrelsen: jirnvigs-
transporter,

5. Kustbevakningen: gods 1
hamnars landomriden som ir

utom

10§

Foljande myndigheter skall
inom angivna omraden ha tillsyn
over efterlevnaden av lagen
(2006:263) om transport av
farligt gods och de foreskrifter
som har meddelats med stéd av
lagen:

1. Trafikinspektionen: 5j6-
transporter, lufttransporter och
jarnvigstransporter,

2. Polismyndigheterna:
transporter pd land
jirnvigstransporter,

utom

3. Kustbevakningen: gods i
hamnars landomriden som ir
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avsett for vidare transport samt,
pd Sjofartsverkets begiran om
bitride, sjétransporter,

6. Statens strilskyddsinstitut:
transporter  av  radioaktiva
imnen som inte utgdr klyvbara
imnen eller som utgér klyvbara
imnen och for vilka undantag
frin vissa speciella
férpackningskrav giller,

7. Statens  kirnkraftinspek-
tion: transporter av radioaktiva
imnen som utgdr klyvbara
imnen och foér vilka speciella
forpackningskrav giller,

8. Statens riddningsverk:
sikerhetsrddgivare for samtliga
transportslag, transportabla
tryckbirande anordningar och
transportskydd.

SOU 2007:4

avsett for vidare transport samt,
pd Trafikinspektionens begiran
om bitride, sjétransporter,

4. Statens strilskyddsinstitut:
transporter  av  radioaktiva
imnen som inte utgdr klyvbara
imnen eller som utgdr klyvbara
imnen och for vilka undantag
frin vissa speciella
férpackningskrav giller,

5.Statens  kirnkraftinspek-
tion: transporter av radioaktiva
imnen som utgor klyvbara
imnen och for vilka speciella
forpackningskrav giller,

6. Statens riddningsverk:
sikerhetsrddgivare for samtliga
transportslag, transportabla
tryckbirande anordningar och
transportskydd.

Den myndighet som avses i 13 § forsta stycket andra meningen

lagen
Kustbevakningen.

(2006:263) om transport av farligt gods skall vara

Statens riddningsverk skall samordna tillsynsmyndigheternas
verksamhet samt bistd med teknisk sakkunskap till de myndigheter
som utdvar tillsyn 6ver transporter pd land.

Denna férordning trider i kraft den...
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Del A

Inledning






1 Utredningens uppdrag och
arbete

1.1 Bakgrund till uppdraget

Hosten 2004 gjorde riksdagen ett tillkinnagivande om att
regeringen snarast skulle tillsitta en utredning med uppdrag att
utreda hur en gemensam trafikinspektion skulle vara organiserad.’
Trafikutskottet hade hemstillt om detta i ett betinkande som
behandlade tio motionsférslag om inspektionsverksamheten inom
trafikomradet. Trafikutskottets stillningstagande grundades bl.a.
pi vad som framkommit vid utskottets offentliga utfrigning den
14 oktober 2004, Inspektionsverksambeten inom de olika trafikslagen
— behivs en kad sjilvstindighet och organisatorisk samordning for
okad effektivitet? Utskottet betonade i betinkandet vikten av tillsyn
— inspektion — som en oundviklig del av statsmakternas styrning av
myndigheterna och ett verktyg for att den politik som riksdag och
regering har beslutat verkligen omsitts 1 realiteten. Utskottet
pekade pd att sirskilt sddan inspektionsverksamhet som gir ut pd
att ridda liv dr angeligen och att den omfattande mail- och
resultatstyrning som férekommer pd transportomradet innebir att
tillsyn och uppféljning ir nodvindiga forutsittningar for att ett
sikert och effektivt trafiksystem skall utvecklas. Utskottet
konstaterade vidare att ett grundliggande krav fér en trovirdig
tillsynsfunktion ir att det finns en tydlig rigdng mellan den som
skall utvirdera och den som blir utvirderad, vilket innebir att
inspektionen miste ha en {ristdende stillning frdn respektive
trafikverk och att medborgarperspektivet médste std i centrum inom
tranportomridet. Utskottet fann skil att ytterligare dverviga att
utveckla inspektionsverksamheterna mot en gemensam inspektion.
I detta sammanhang uttalade utskottet att behovet av en trafik-
ansvarslag borde 6vervigas liksom frigan om de olycksutredningar

! Se Inspektionsverksambeten inom trafikslagen, bet. 2004/05:TU4, rskr. 2004/05:TU4.
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som Statens haverikommission utfér kan samordnas med dem som
respektive inspektion ansvarar for.

1.2 Uppdraget

Utredningens  uppdrag  framgdr av  kommittédirektiven
(dir. 2005:108), se bilaga 1. Enligt direktiven ir syftet med
uppdraget att underséka hur man kan inritta en trafikslags-
overgripande organisation for inspektionsverksamhet som ror
kontroll av att krav i friga om sikerhet och skydd inom
transportomridet ir uppfyllda. Motiv fér en gemensam
organisationsform skulle t.ex. kunna vara héjd sikerhet och bittre
skydd, okad effektivitet och sinkta kostnader samt de ytterligare
argument som férts fram av trafikutskottet 1 betinkandet
2004/05:TU4. Den verksamhet som pdgir inom de befintliga
verksamheterna bestdr av normgivning, tillstdndsgivning och
tillsyn. Den grundliggande frigan ir vad som ir gemensamt f6r de
fyra trafikslagen nir behoriga myndigheter utévar denna typ av
verksamhet. For att ta reda pd detta skall utredaren jimféra de
uppgifter som de fyra organen har enligt de instruktioner,
regleringsbrev m.m. som styr deras verksamhet. En annan friga
som skall analyseras ir om det finns olika uppfattningar om
sikerhetsnivder dels inom de olika trafikslagen, dels 1 férhillande
till andra omriden som exempelvis elférsérjning, kirnkraft eller
arbetsmiljé.

Inom vigtrafikomridet handhas frigor om kontroll och
tillstindsgivning inte av nigon central inspektionsmyndighet till
skillnad frin vad som giller inom sj6- och luftfart och for
jirnvigstrafiken. Behovet av och férutsittningarna f6r indrade eller
nya regelverk for tillsyn m.m. inom vigtrafiken kan dirfér behéva
utredas sdrskilt 1 anslutning till att 6vervigandena gors om en
sammanslagen inspektionsverksamhet pd transportomridet.

I utredningens uppdrag ingdr att kartligga de nuvarande
myndigheternas och inspektionernas ansvarsomriden, inklusive
graden av oberoende stillning och éverviga om det finns behov av
att justera grinsdragningen mellan de berérda verksamheterna och
andra myndigheter for att 3 ett enhetligt ansvar for alla trafikslag.
Utredningen skall vidare belysa vilka som berérs av
myndigheternas och inspektionernas verksamhet och hur siker-
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hetsarbetet finansieras hos de olika myndigheterna och
inspektionerna.

Utredningen skall goéra en genomging av resultatet av det
samarbete som tidigare har férekommit mellan inspektions-
verksamheterna och studera resultatet av den férdjupade
samverkan som inleddes den 1 juli 2005.

De internationella regler som styr sikerhetsarbetet, tillstdnds-
givningen, standardiseringen och normgivning fér de olika
trafikslagen skall kartliggas varvid sirskild uppmirksamhet bor ges
it de internationella regelverk som styr frimst Luftfartsstyrelsens
och Sjofartsinspektionens verksamheter samt utvecklingen av
internationella regelverk som avser sikerheten inom spirbunden
trafik och vigtrafik. Hur de internationella reglerna har omsatts 1
svensk lagstiftning skall ocksd redovisas liksom hur inspektions-
verksamheterna kan beroras av pdgdende arbete med genomférande
av EG-lagstiftning, exempelvis av direktivet om sikerhet i
vigtunnlar. Utredningen skall ocksd undersoka konsekvenserna av
att vissa uppgifter hos frimst Luftfartsstyrelsen men iven
Jarnvigsstyrelsen och Sjéfartsinspektionen, kommer att tas over
eller behandlas av EU-myndigheter.

Utredningen skall ocksd underséka ansvarsférhdllanden 1 friga
om riddningstjinst och vid behov féresld forindringar samt belysa
beroendet av IT-system och férutsittningarna foér informations-
sikerhetsarbetet 1 det 6vergripande sikerhetsarbetet inom tran-
sportsektorn och kartligga de berérda organens ansvar nir det
giller krisberedskapsfrigor.

Utredningen skall belysa behovet av och férutsittningarna for
indrade eller nya regelverk for tillsyn inom vigtrafiken, vilka
sikerhetsvinster som skulle kunna uppnds med en sidan reglering
och, om behov av lagstiftning kan konstateras, féresld hur
lagstiftningen skall utformas.

Kopplingen mellan verksamheten hos Statens haverikommission
och de olyckutredningar som genomférs 1 befintlig verksamhet hos
trafikmyndigheterna skall ocksd belysas och vid behov skall
foérindringar foreslés.

Utredningen skall vidare klarligga vilka méjligheter till och
fordelar som finns med verksamhet som genomférs trafikslags-
overgripande jimfoért med verksamhet uppdelad efter trafikslag,
och visa pi arbetsformer som bittre in i dag bidrar till 6kad
sikerhet och bittre skydd i transportsektorn som helhet samt
redovisa olika limpliga alternativ tll organisationsform och
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nirmare 6verviga vilken organisation som ir den mest dndamails-
enliga foér att uppnd en genomgiende hog sikerhets- och
skyddsnivd for alla trafikslag. Kostnaderna for de olika alternativen
skall beriknas samt eventuella samordningsvinster, dven {rin
administrativa och ekonomiska utgdngspunkter, skall belysas. For
de olika alternativen skall ocksd finansieringsfrigor belysas samt,
for de férslag som har statsfinansiella konsekvenser, férslag till
finansiering tas fram. De olika alternativen skall belysas utifrin
vilka konsekvenser de fir for sikerheten och skyddet inom de fyra
trafikslagen, frdn sikerhetssynpunkt och frin organisatorisk
synpunkt for arbetet med att utfirda foreskrifter samt tillsyn inom
omrddet transport av farligt gods och fér det internationella
arbetet. Konsekvenserna av de delar av verksamheten hos de
berérda organen som inte kan komma att omfattas av en transport-
overgripande inspektionsverksamhet, t.ex. viss tillstindsgivning
och godkinnande av teknisk utrustning, marknadsévervakning och
marknadskontroll skall bedémas. De olika alternativen skall ocksd
jimforas utifrin mojligheten att rekrytera och behdlla kompetent
personal.

For det alternativ som utredaren foérordar skall forslag till
indrade eller nya bestimmelser limnas och de forslag till indrade
rutiner och nya arbetsformer som féljer av det férordade forslaget
till organisation.

Som framgdtt bestdr en del av utredningens uppdrag av
kartliggningar och analyser av olika férhillanden — kartliggningar
och analyser som inte alltid har biring pd de foérslag till dtgirder
som uppdraget ocksd omfattar.

1.3 De fyra inspektionsverksamheterna

Av de fyra inspektionsverksamheterna som utredningen skall
undersoka dr tvd sjilvstindiga myndigheter, nimligen Jirnvigs-
styrelsen, som bildades 2004 och Luftfartsstyrelsen som bildades
2005. De andra tvi verksamheterna bedrivs fortfarande vid enheter,
Sjofartsinspektionen och Vigtrafikinspektionen, som organisa-
toriskt hor till Sjofartsverket respektive Vigverket. I betinkandet
anvinds den gemensamma benimningen inspektionsverksambet som
samlingsbegrepp for samtliga fyra verksamheter.
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1.4 Utredningens arbete

Utredningsarbetet har bedrivits i form av en enmansutredning och
inleddes i januari 2006. Arbetet har skett i nira samarbete med
experterna. Utredningen har sammantritt vid elva tillfillen med
experterna. [ utredningens arbete har ingdtt faktainsamling,
studiebesdk hos berdrda myndigheter, samt ett studiebesok vid den
hollindska transportinspektionen Inspectie Verkeer en Waterstaat,
IVW, i Haag i Nederlinderna. Utredningen har haft samrdd med
Ansvarskommittén (Fi 2003:02) och Niringslivets nimnd for
regelgranskning.

Betinkandet ir indelat 1 sex delar, A-F. Del A ir en inledning,
del B innehdller dels sidan kartliggning som utredningsdirektiven
dligger utredningen, dels kartliggning som 1 évrigt ir motiverad
som bakgrund till de férslag som limnas, sirskilt avseende vig. De
fyra transportslagen, jirnvig, sjofart, luftfart och vig behandlas i
skilda avsnitt 1 denna del. Del C innehiller gemensamma
forhillanden for inspektionsverksamheterna, hur olycksutred-
ningar utfors, jimforelser mellan transportslagen, myndighets-
samverkan, viss internationell utblick samt ndgra av direktivens
frigestillningar som berdrs gemensamt for transportslagen. Del D
innehdller i olika avsnitt utredningens 6verviganden och forslag
samt ekonomiska konsekvenser av dessa. Del E omfattar
forfattningskommentarer och i del F &terfinns sirskilda yttranden
och bilagor.

55






2 De fyra transportslagen

Av utredningsdirektiven framgir att en grundliggande friga for
utredningen att ta reda pd ir vad som ir gemensamt nir de fyra
tillsynsorganen utdvar verksamhet i form av normgivning,
tillstdndsgivning och tillsyn. Som ett led i denna del av uppdraget
skall utredningen kartligga de nuvarande myndigheternas och
inspektionernas ansvarsomriden inklusive graden av oberoende
stillning och &verviga om det finns behov av att justera
grinsdragningen mellan de berérda verksamheterna och andra
myndigheter for att fi ett enhetligt ansvar for alla trafikslag.
Utredningen skall ocksd belysa hur sikerhetsarbetet finansieras och
vilka som berérs av de nuvarande myndigheternas och
inspektionernas verksamhet. Utredningen skall vidare kartligga de
internationella regler som styr tillsynsarbetet och hur de har
omsatts i svensk lagstiftning samt vilka konsekvenser det kan leda
till att vissa uppgifter kommer att tas ver av EU-myndigheter.
Ansvaret nir det giller krisberedskapsfrigor skall ocksg kartliggas.

I avsnitten 3—6 behandlas jirnvig, luftfart, sjofart och vig utifrin
ovan nimnda utgingspunkter. Férhdllandena inom vigomridet
pdkallar en nirmare analys av vissa frigor, sdsom en bredare
beskrivning av vilka myndigheter som har ansvar fér olika
uppgifter, byggande och drift av vig, hastighetsbestimmelser etc.
Eftersom vissa paralleller kan dras mellan trafiksikerhetsaspekterna
och miljéaspekterna belyser utredningen ocksd hur miljcaspekter
beaktas inom statlig och kommunal vighdllning genom
miljékonsekvensbeskrivningar.

I avsnitt 7 beskriver utredningen 6versiktligt vad som ir
gemensamt for de olika tillsynsorganen och vad som skiljer dem &t.
Dir tas dven upp vissa allminna frigor om tillsyn. I avsnitt 9 gor
utredningen en mer detaljerad jimfoérelse mellan inspektions-
verksamheterna.
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Vissa andra frigestillningar skall enligt direktiven ocksd
behandlas, nimligen kopplingen mellan de olycksutredningar som
gors av Statens haverikommission, SHK, och de som gérs av
tillsynsmyndigheterna, varvid utredningen vid behov skall féresld
forindringar, ansvarsfoérhillanden i friga om riddningstjinst samt
beroendet av IT-system och forutsittningarna f6r sikerhetsarbetet
inom transportsektorn. Dessa frigor behandlas samlat i avsnitten
8-9. I avsnitt 10 gérs en internationell utblick.
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Kartlaggning av
iInspektionsverksamheterna






3 Jarnvag

3.1 Myndigheterna inom jarnvagstransportsystemet

Banverket och Jirnvigsstyrelsen ir bida centrala foérvaltnings-
myndigheter inom jirnvigstransportsystemet, vilket omfattar sivil
jirnvigs- som spirvigs- och tunnelbanesystem. Bida myndig-
heternas huvudkontor ir beligna i Borlinge. Jirnvigsstyrelsen har
ocksd ett lokalkontor i Stockholm. Banverket har en lokal
organisation, s kallade banregioner.

En grov indelning mellan Banverket och Jirnvigsstyrelsen visar
att Banverket har sektorsansvaret fér jirnvigstransportsystemet
samt den statliga banh&llningen, vilket innefattar anliggning, drift
och underhdll av spdr samt system horande till detta och
kapacitetstilldelning pd niten. Banverket har cirka 6 300 anstillda
och Jarnvigsstyrelsen har 52 anstillda. Till stérsta delen ir det
numera Jirnvigsstyrelsen som har hand om myndighetsutévningen
1 jirnvigstransportsystemet. De uppgifter som finns hos Banverket
har samband med verkets roll som byggare och férvaltare av den
statliga infrastrukturen och innebir bl.a. att Banverket ansvarar f6r
kapacitetstilldelning p& den statliga infrastrukturen. Jirnvigs-
styrelsen har tillsyn 6ver Banverkets verksamhet.

3.2 Jarnvagsstyrelsen

Jirnvigsstyrelsen bildades 2004 «dll foljd av att jirnvigs-
forfattningarna moderniserades och anpassades till ett antal EG-
direktiv.! Direktiven innebar bla. ett krav pi att inritta ett frdn
infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag fristdende reglerings-
organ som bl.a. skulle handha tilldelning av infrastrukturkapacitet.
Enligt férordningen (2004:527) med instruktion fér Jirnvig-
styrelsen skall Jirnvigsstyrelsen utéva tillsyn &6ver jirnvigs-,

! Se prop. 2003/04:123, Jarnvdgslag.
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tunnelbane-, och spdrvigssystemet. Jirnvigsstyrelsen skall verka
for sikerheten inom systemen och fér en effektiv jirnvigsmarknad
med en sund konkurrens samt verka fér att de transportpolitiska
mélen uppfylls (1 § instruktionen).

Dessutom har Jirnvigsstyrelsen ett antal preciserade uppdrag
som 4terges 1 15 punkter 1 2 § i instruktionen. Jirnvigsstyrelsen
ansvarar for att

e utdva tillsyn och préva tvister enligt jirnvigslagen (2004:519),
JVL, och jirnvigsférordningen (2004:526), JVF,

e utdva tillsyn enligt lagen (1990:1157) om sikerhet vid
tunnelbana och spdrvig samt férordningen (1990:1165) om
sikerhet vid tunnelbana och spérvig,

e prova frigor om tillstdnd att driva jirnvigstrafik, organisera
jirnvigstrafik eller forvalta jirnvigsinfrastruktur enligt JVL och
JVE,

e prova frigor om tillstdnd att driva spiranliggningar, spartrafik
eller sirskild trafikledningsverksamhet enligt lagen (1990:1157)
om sikerhet vid tunnelbana och spirvig och tillhérande
férordning,

e prova frigor om godkinnande av delsystem enligt JVL och
JVE,

e prova frigor om godkinnande av spdranliggning for
tunnelbana och spirvig eller av fordon som skall framféras pd
sparanliggning enligt lagen om sikerhet vid tunnelbana och
sparvig samt tillhorande férordning,

e prova frigor om undantag frin bestimmelserna om
driftskompatibilitet enligt JVL och JVF,

o f{ora register 6ver jirnvigsinfrastruktur och jirnvigsfordon
enligt JVL och JVF,

e utdva marknadskontroll i friga om komponenter som ir
nodvindiga for driftskompatibilitet och delsystem enligt JVL
och JVF,

e bistd regeringen i friga om férslag om tekniska specifikationer
for driftskompatibilitet,

e utbyta information om sitt arbete och om principerna och
rutinerna for sina beslut enligt JVL och JVF med behériga
myndigheter inom EES och i Schweiz,

e ta emot rapporter om olyckor och olyckstillbud samt utreda
olyckor och olyckstillbud nir det giller hindelser som beror
trafiken med jirnvig, tunnelbana eller spdrvig i enlighet med
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vad som anges 1 lagen (1990:712) om undersékning av olyckor,
LUO, och foreskrifter som meddelats med st6d av den,

o utdva tillsyn 6ver efterlevnaden av lagen (2006:263) om
transport av farligt gods nir det giller jirnvigstransporter,

e Dbesluta om namn p4 trafikplats f6r jirnvig enligt JVL samt
tillvarata Sveriges intressen i det internationella arbetet som rér
jirnvigstransportsystemet.

Av 3§ instruktionen framgdr att Jirnvigsstyrelsen i sin tillsyn
enligt JVL bl.a. skall 6vervaka att

1. avgifter f6r utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och tillhanda-
hillande av vissa tjinster i samband med det faststills pd ett
konkurrensneutralt sitt,

2. kapacitetstilldelningen ~ av  jirnvigsinfrastruktur ~ och
tillhandahillande av vissa tjinster i samband med det sker pd ett
konkurrensneutralt sitt och

3. jirnvigsforetags och infrastrukturférvaltares ekonomiska
redovisning uppfyller kraven i JVL och féreskrifter meddelade
med stéd av lagen. Samrdd skall ske med Konkurrensverket i
konkurrensfrigor.

3.3 Normering och tillsyn

Jirnvigsstyrelsen ir tillsynsmyndighet enligt JVL och JVF samt,
vad giller tunnelbana och spdrvig, enligt lagen (1990:1157) om
sikerhet vid tunnelbana och spirvig samt foérordningen
(1990:1165) om sikerhet vid tunnelbana och spérvig. Dessa
bestimmelser utgdr grunden for Jirnvigsstyrelsens verksamhet.

3.3.1 Normgivning

Jarnvigsstyrelsen utfirdar verkstillighetsforeskrifter som behdvs
for tillimpning av JVL och som behévs f6r tillimpning av 1-3 och
5 kap. JVF.? Dessutom utfirdar Jarnvigsstyrelsen féreskrifter om
sikerhet vad giller materiels beskaffenhet, verksamheters
organisation, krav pd de kunskaper anstillda skall ha, sikerhets-
ordningar, rapportering av olyckor och olyckstillbud samt om

2Se 1 kap. 2 § JVF.
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beredskapsplaner.’ Jirnvigstyrelsen utfirdar ocksd féreskrifter om
krav pd delsystem och komponenter, diribland féreskrifter om
specifikationer som svarar mot kraven i de tekniska specifikationer
for driftskompatibilitet som regleras genom EG-ritt.* Jirnvigs-
styrelsen meddelar ocksd foreskrifter om tilltride till jirnvigsnitet
sdsom foreskrifter om kapacitetstilldelning.” Dessutom utfirdar
Jarnvigsstyrelsen foreskrifter om register 6éver infrastruktur och
jirnvigsfordon och om férfarandet vid sidan tvistldsning som
Jirnvigsstyrelsen ansvarar for enligt 8 kap. 9 § JVL.*

3.3.2 Tillstandsgivning

Jarnvigsstyrelsen handligger frigor om tillstdnd bide f6r materiel
som skall anvindas i jirnvigsinfrastrukturen och for foretag som
skall utéva eller organisera jirnvigstrafik. Aven for att forvalta
infrastruktur och driva anliggningar som hor till infrastrukturen
krivs det tillstdind, utom fér Banverket.” Banverket behover i dag
inte tillstdnd fér att férvalta infrastruktur och driva anliggningar
som hor till denna men kommer att behéva det nir nya
bestimmelser inférs 1 JVL till £6ljd av det andra jirnvigspaketet, se
vidare 1 avsnitt 3.5.1.

Ett jirnvigsforetag mdste ha antingen ett tillstdnd i form av en
licens 1 kombination med ett sikerhetsintyg eller ett sirskilt intyg
for att utfora jarnvigstrafik (3 kap. 1 § JVL). Ett foretag som avser
att organisera men inte sjilv utféra jirnvigstrafik miste ha en
auktorisation, undantaget ir Rikstrafiken. Jdrnvigsstyrelsen
utfirdar och kan 4terkalla dessa olika typer av tillstind. I sin tillsyn
har Jirnvigsstyrelsen bdde ritt att f8 upplysningar, tilltride till
lokaler samt tillging till nédvindig personal (8 kap. 3§ JVL).
Jirnvigsstyrelsen fir meddela foreligganden och férbud samt
férena dem med vite (8 kap. 4 § JVL).

En licens ir sedan 2004 ett krav for alla jirnvigsforetag, som inte
omfattas av sirskilda tillstind. Den giller for tdgtrafik inom
Europeiska ekonomiska samarbetsomridet, EES, m.fl. stater. Det
nationella sikerhetsintyget séks av jirnvigsforetaget och utfirdas
av myndighet i det land dir foretaget onskar utéva trafik. Det

*Se 2 kap. 14 § JVL och 2 kap. 1 § JVF.

*Se 2 kap. 5 och 10 §§ JVF.

>Se 6 kap. 25 § JVL och 5 kap. 10 § JVF.

¢ Se 8 kap. 10 § JVL och 6 kap. 10 § tredje stycket och 12 § JVFE.
7Se 3 kap. 7 § JVL.
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betyder att utlindska jirnvigsforetag kan bedriva trafik i Sverige
med stéd av licens frdn ursprungslandet kompletterad med ett
svenskt sikerhetsintyg utfirdat av Jirnvigsstyrelsen. I prévningen
kontrolleras yrkeskunnande, ekonomisk férmdga och gott
anseende f6r denna verksamhet samt att fSretaget genom
forsikring eller annat likvirdigt arrangemang ticker den skades-
tdndsskyldighet som kan uppkomma till foljd av jirnvigstrafik.
Sikerhetsintyget dr framfér allt ett bevis f6r att man klarar att leva
upp till det aktuella landets sikerhetskrav.

Ett foretag som avser att organisera men inte sjilv utféra
jarnvigstrafik behéver auktorisation. Detta tllstdind mojliggor
ans6kan om infrastrukturkapacitet hos en infrastrukturférvaltare.
Med hjilp av auktorisationen kan féretaget alltsd séka om tilltride
till s.k. tigligen hos en infrastrukturférvaltare och dven upphandla
dragkraft frin jirnvigsforetag. Stora godstransportképare och
linstrafikhuvudmin kan vara aktuella for auktorisation.

3.3.3 Tillsyn

Jirnvigsstyrelsen utévar tillsyn &ver efterlevnaden av JVL samt
lagen (1990:1157) om sikerhet vid tunnelbana och spdrvig samt
foreskrifter meddelade med st6d av lagarna. T tillsynsverksamheten
har Jirnvigsstyrelsen ett flertal befogenheter, t.ex. ritt att f3
upplysningar och ta del av handlingar, tilltride till anliggningar,
fordon m.m. Tillsynen kan resultera i &terkallelser av tillstdnd,
foreligganden och férbud.®

Tillsynen omfattar bl.a. infrastrukturférvaltare sisom Banverket
i frdga om krav pd sikerhet i jirnvigssystem. I 2 kap. 1 § JVL anges
att jirnvigsinfrastruktur, jirnvigsfordon och annan materiel i
jirnvigssystem skall vara av sidan beskaffenhet att skador till f6ljd
av verksamheten som bedrivs 1 systemet forebyggs. I 2 kap. 2 § sidgs
att infrastrukturforvaltares och jirnvigsforetags verksamhet skall
utféras s att skador till f6ljd av verksamheten férebyggs samt att
verksamheten skall vara organiserad s att den kan bedrivas pd ett
sikert sitt. Det finns bl.a. krav pd att infrastrukturférvaltare och
jirnvigstoretag skall ha en sikerhetsordning (2 kap. 5§ JVL),
vilket innebir ett krav pd att sddana sikerhetsbestimmelser finns
som visar hur verksamhetsutévaren bedriver sin verksamhet for att

8 Se 8 kap. JVL och 8-9 §§ samt 20-23 §§ lagen (1990:1157) om sikerhet vid tunnelbana och
Sparvig.
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folja de mer overgripande bestimmelserna i lag och andra
foreskrifter. Nir det andra jirnvigspaketet genomfoérs kommer
kravet pd en sikerhetsordning att kompletteras att ett krav pd ett
sikerhetsstyrningssystem, se vidare i avsnitt 3.5.1.

Jarnvigsstyrelsen ir tillsynsmyndighet 6ver efterlevnaden av
lagen (2006:263) om transport av farligt gods och féreskrifter
utfirdade med stéd av lagen sdvitt avser jirnvigstransporter.
Foreskrivande myndighet ir Statens riddningsverk. Kontroll av
farligt gods sker i samverkan med andra myndigheter, t.ex.
polismyndigheterna, Sjéfartsinspektionen, Kustbevakningen och
Statens riddningsverk.

3.3.4  Finansiering av verksamheten

All verksamhet i Jirnvigsstyrelsen ir anslagsfinansierad och
omslutningen ir beriknad wll 49,3 miljoner kr fér 2006.
Jirnvigsstyrelsen ser fér nirvarande ingen méjlighet att ta ut
avgifter for att ticka myndighetens kostnader. Branschen har
nimligen generellt sett inte ekonomiska férutsittningar att bira
okade kostnader.

3.3.5 Vilka berors av Jarnvagsstyrelsens verksamhet?

De som berdrs av Jirnvigsstyrelsens verksamhet ir framfor allt
jirnvigsforetag och infrastrukturforvaltare, av vilka Banverket ir
den  stérsta  infrastrukturférvaltaren.  Under 2005  har
Jirnvigsstyrelsen haft att géra med 107 jirnvigsfoéretag och 566
infrastrukturférvaltare, varav 73 bide ir jirnvigsforetag och
infrastrukturforvaltare. De tv8 dominerande aktdrerna pa
jirnvigsmarknaden ir S] AB och Green Cargo AB.

Persontrafiken ir fortfarande reglerad genom att S] AB har
ensamritt att trafikera den interregionala persontrafiken och
dirmed har foretaget en monopolstillning. S] AB konkurrerar i
forsta hand med trafikgrenarna buss, flyg och bil. De &vriga
jirnvigsforetagen dr betydligt mindre och har i férsta hand erhallit
sina trafikuppdrag genom att Rikstrafiken och trafikhuvudminnen
1 linen har upphandlat trafik pa vissa strickor.

Godstrafiken har o6ppnats fér konkurrens men domineras
fortfarande av Green Cargo AB och dess dotterbolag TGO]J Trafik

66



SOU 2007:4

AB. Banverket ir den dominerande aktéren pd infrastruktur-
marknaden, dirutoéver finns cirka 500 férvaltare av infrastruktur
exempelvis kommuner. I Géteborg och Stockholm ir lokaltrafik-
foretagen stora spdrinnehavare av spdrvig och tunnelbana. Det
finns ocksd museijirnvigar, vilka faller utanfér den konkurrens-
utsatta marknaden. Jirnvigsindustrin berdrs ocksd av Jirnvigs-
styrelsens verksamhet.

34 Sédkerheten i jarnvagstransportsystemet

Jirnvigsstyrelsen ir sikerhetsmyndighet inom jirnvigstransport-
sektorn. Att verka for och ha tillsyn 6ver sikerheten inom hela
jirnvigstransportsystemet ir dirfér en uppgift som &vilar
Jirnvigsstyrelsen. Sikerhetsaspekter ingdr 1 ett flertal av god-
kinnande- och tillstdndsprocesserna som Jirnvigstyrelsen ansvarar
fér. Bland annat ingdr trafiksikerhet som en aspekt som skall
kontrolleras vid godkinnanden av system eller delsystem som skall
tas 1 bruk. Godkinnanden, tillstdind och foreskrifter ir for-
utsittningar f6r en siker transport och tillsynsprocessen ses som
en kontroll av att dessa forutsittningar dr uppfyllda.

Jirnvigsstyrelsen har i regleringsbrevet f6r 2006 blivit dlagd att
terrapportera till regeringen antalet olyckor, antal dédade och
allvarligt skadade, antal tillbud, antal tillsynstillfillen och rapporter
till olycksjouren, antalet begirda olycksutredningar, antalet
olycksutredningar som {6ljs, antalet egna utredningar samt antalet
avslutade olycksirenden.

Generellt sett dr sikerheten 1 jirnvigs-, sparvigs- och
tunnelbanesystemet hog. Foér 2005 visar statistiken att ingen har
dédats 1 jirnvigsdrift, dvs. till f6ljd av urspdrning, kollision eller
brand. En person har omkommit efter ett fall i en sprvagn. I
plankorsningsolyckor dédades 6 personer och 27 personer har
dédats vid sparbetridande, dvs. nir de pd ett eller annat sitt har
betritt ett spdr. 37 sjilvmord férekom under 2005 och 22 personer
blev svirt skadade.

Det finns cirka 8 500 plankorsningar pi statens sparanliggningar.
P34 senare &r har antalet sddana korsningar minskat drastiskt. Som
exempel kan nimnas att det 1993 fanns cirka 12000 plan-
korsningar. Sedan 1980-talet har antalet olyckor, antalet déda och
skadade pd statens spdranliggningar halverats.
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3.4.1  Sakerhetstillsyn

Jarnvigsstyrelsens sikerhetstillsyn gir ut pd att den goda sikerhet
som rider inom jirnvigstransportsystemet skall bibehillas och
helst forbittras. Tillsynen riktar sig mot infrastrukturférvaltare och
jirnvigstoretag som har tillstdind foér sin verksamhet. Jirnvigs-
styrelsen tillimpar riskbedémningar nir valet av sikerhetstillsyn
gors. Det innebir att tillsynen riktas mot:

e Verksamhet dir en olycka kan f3 stora konsekvenser och
sannolikheten f6r att en olycka skall intriffa inte dr férsumbar.

e Verksamheter dir det ir hog sannolikhet for att en olycka kan
intriffa och konsekvenserna inte ir acceptabla.

Huvudinriktningen pi tillsynsverksamheten ir att kontrollera att
verksamhetsutévarna har en fungerande sikerhetsstyrning, dvs.
man kontrollerar féretagens egna metoder f6r att sjilva uppticka
och korrigera egna fel och brister.

Jarnvigsstyrelsen tillimpar fyra metoder fér tillsyn: revisioner,
temainspektioner, inspektioner och féretagsméten. 1 en &rlig
verksamhetsplan planeras mer in hilften av sikerhetstillsynen i1
forvig. Ovrig tid avsitts for att hantera indikationer som l5pande
uppkommer under 4ret. Det finns rutiner och ett rullande schema
for sikerhetstillsynen. T.ex. sker revision hos de tjugo stdrsta
foretagen vart fjirde dr. Det finns vil definierade krav pd den
personal pd Jirnvigsstyrelsen som fir utfoéra sikerhetstillsyn. Det
finns 4rliga mil f6r hur manga av de olika tillsynsformerna som
skall goras. Tillsynen resulterar i férbud, féreligganden, dterkallade
tillstind eller pipekanden.

3.5 Internationell utveckling

Inom EU har det utarbetats ett antal direktiv som ingdr i s3 kallade
jirnvigspaket. Det férsta jirnvigspaketet innehdller bestimmelser
om en grundliggande ansvarsférdelning inom jirnvigssystemet
samt om visentliga krav pd utformning och handhavande av
jirnvigsmateriel 1 form av komponenter och delsystem. Det férsta
jirnvigspaketet  innehdller ocksd bestimmelser om  bla.
kapacitetstilldelning och avgiftsuttag, tillhandahillande av tjinster
som ir viktiga for jirnvigstrafik samt om trafikeringsritter for
jirnvigsforetag. De senare bestimmelserna bygger pd grundtanken
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att de europeiska jirnvigsféretagen si sméningom skall kunna
anvinda europeisk jirnvigsinfrastruktur inom hela EES-omridet
samt 1 Schweiz fér tillhandahillande av jirnvigstransporter.
Rittsakterna i det forsta jirnvigspaketet har inférlivats 1 svensk ritt
genom bl.a. tillskapandet av Jirnvigsstyrelsen som ett sjilvstindigt
organ gentemot Banverket och genom bestimmelserna i JVL.?

3.5.1 Det andra jarnvagspaketet

Det andra jirnvigspaketet bestdr av tre direktiv och en
forordning.”® Férordningen innebir att en ny europeisk jirnvigs-
myndighet, ERA, inrittas. Det andra jirnvigspaketets syfte ir bl.a.
att slutféra uppbyggnaden av ett juridiskt och tekniskt integrerat
jirnvigsomrdde som kan bidra till jirnvigens konkurrenskraft.
Malsittningen med direktivet dr att alla nya fordon och all
jarnvigsinfrastruktur skall hilla samma hoga sikerhet och vara
driftskompatibla s att alla fordon kan framféras éverallt i Europa.
Det skall gilla oavsett i vilken stat fordonen ir godkinda. Det
andra jirnvigspaketet leder dels till att vissa materiella regler miste
inféras 1 medlemslinderna, dels till att det pd overstatlig nivd
faststills sikerhetsmetoder och sikerhetsmal som medlemsstaterna
skall efterleva genom att anta nationella sikerhetsbestimmelser.
Den europeiska jirnvigsbyrdn ERA kommer bl.a. att utarbeta
gemensamma sikerhetsmil och sikerhetsmetoder som medlems-
staterna successivt skall anpassa sig till. De skall bygga pi
medlemsstaternas nationella sikerhetsbestimmelser och tillsyns-
myndigheterna i medlemslinderna skall dirfér till kommissionen
rapportera in sina gillande bestimmelser. Med sikerhetsmal avses
den ligsta sikerhetsnivd som jirnvigssystemet i sina olika delar och

? Se prop. 2003/04:123 Jirnvdgslag och Rdtt pd spdret (SOU 2002:48), delbetinkande av
Jirnvigsutredningen.

% Se Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/49/EG om sikerhet pd gemenskapens
jirnvigar och om indring av ridets direktiv 95/18/EG om tillstind for jirnvigsforetag och
direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter fér nyttjande
av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg, Europaparlamentets och ridets
direktiv 2004/50/EG om indring av rdets direktiv 96/48/EG om driftskompatibilitet hos
det transeuropeiska jirnvigssystemet fér hoghastighetstdg och Europaparlamentets och
ridets direktiv 2001/16/EG om driftskompatibilitet hos det transeuropeiska jirnvigs-
systemet for konventionella tig, Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/51/EG om
indring av ridets direktiv 91/440/EG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar,
Europaparlamentets och ridets férordning (EG) 881/2004 om inrittande av en europeisk
jirnvigsbyra och en rekommendation frdn kommissionen till ridet att detta skall bemyndiga
kommissionen att férhandla om villkoren fér gemenskapens anslutning till COTIF, dvs.
férdraget om internationella jirnvigstransporter.
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som helhet miste uppnd, uttryckt i termer av acceptabel riskniva,
dels for individer, dels fo6r samhillet 1 stort. I det s.k.
jirnvigssikerhetsdirektivet (2004/49/EG ) uttalas sirskilt att ingen
medlemsstat skall behéva sinka sin nuvarande trafiksikerhetsniva.
Medlemsstaterna  kommer att behdéva anpassa sin nationella
lagstiftning till de gemensamma sikerhetsmélen som kommer att
antas av kommissionen.

I jirnvigssikerhetsdirektivet anges ocksd 1 ingressen att
infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag skall ha fullt ansvar fér
sikerheten inom respektive del av jirnvigssystemet och att om det
ir limpligt och behovs for att tillforsikra god sikerhet bor de
ocksd samarbeta rérande frigor om riskhantering. Det anges att
medlemsstaterna bor gora klar dtskillnad mellan detta omedelbara
sikerhetsansvar och den uppgift att tillhandahdlla nationell
ramlagstiftning och utéva tillsyn 6ver operatdrernas sikerhets-
resultat som ankommer pd sikerhetsmyndigheterna.

Jarnvigssikerhetsdirektivet innebir bl.a. att Banverket kommer
att omfattas av kravet pd att soka sikerhetstillstind for infra-
strukturférvaltare, vilket dr ett tillstind som ersitter det nuvarande
tillstdindet f6r infrastrukturférvaltare att forvalta och driva
anliggningar som hoér till infrastruktur och frin vilket Banverket ir
undantaget (3 kap. 7 och 8 §§ JVL). For att {4 ett sikerhetstillstdnd
skall det krivas ett godkint sikerhetsstyrningssystemet och ett
godkinnande av de 4tgirder som vidtagits for en siker
konstruktion, sikert underhdll och en siker drift. Enligt
jirnvigssikerhetsdirektivet motsvaras ett sikerhetsstyrningssystem
av “organisation och &tgirder som inférts av en infra-
strukturférvaltare eller ett jirnvigsforetag for att trygga en siker
verksamhet”. Infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag kommer
ocksg att behova uppritta en sikerhetsrapport arligen som skall ges
in till Jirnvigsstyrelsen."

I Jirnvigssikerhetsdirektivet finns ocksi bestimmelser om
undersékning av jirnvigsolyckor. Den grundliggande tanken i
direktivet dr att ett oberoende organ skall utféra undersékning av
allvarligare jirnvigsolyckor. Direktivets bestimmelser skiljer sig
frn de svenska reglerna bland annat genom att definitionerna av en
allvarlig jirnvigsolycka inte ir likalydande, att strukturen pa
ansvarsfordelningen och mojlig delegering och beslutsfattande
avviker samt att kravet pd utredningsorganets oberoende stillning i

" Se artikel 9 och 9.4 i jirnvigssikerhetsdirektivet, 2004/49/EG.
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forhillande till sikerhetsmyndigheten dr ndgot striktare 1 direktivet
in i den nuvarande svenska regleringen. Detta kommer for Statens
haverikommission att innebira en utékad undersékningsplikt
jimfoért med 1 dag. Den obligatoriska undersdkningsplikten for
Statens haverikommission kommer att intrida vid olyckor som
medfort att minst en person omkommit eller minst fem personer
skadats svirt. Enligt dagens bestimmelser krivs det att flera
personer, vanligtvis minst fem personer, har avlidit eller skadats
svirt for att en obligatorisk undersdkning skall ske. Se vidare i
avsnitt 8.3.3 avseende olycksutredningar.

Direktiven som ingdr i det andra jirnvigspaketet kommer att
medfora forfattningsindringar 1 JVL, lagen (1990:1157) om
sikerhet vid tunnelbana och spdrvig samt lagen (1990:712) om
undersokning av olyckor. Regeringen har i november 2006 beslutat
att inhimta Lagriddets yttrande avseende lagforslag foranledda av
det andra jirnvigspaketet.

3.5.2 Det tredje jarnvagspaketet

Vid EU:s transportrdd 1 Bryssel har transportministrarna enats om
att 6ppna marknaden for internationell persontrafik pa jirnvig frin
och med 2010. Ett forslag till ett tredje jirnvigspaket innehiller
regler om internationell persontrafik pd jirnvig, cabotage, dvs. ritt
for ett jirnvigsforetag att idka inrikes trafik dven i annan stat in
dir foretaget har sitt site samt f6rslag om att inféra ett gemensamt
regelverk for behorighetsprévning av personal pd lok och tdg i bide
person- och godstrafik, ett s.k. korkort f6r lokforare.

3.6 Ovrig verksamhet i Jarnvagsstyrelsen

Jarnvigsstyrelsen har enligt 1§ 1 instruktionen ocksd ett uppdrag
att verka for en effektiv jirnvigsmarknad med en sund konkurrens.
Jirnvigsstyrelsens tillsynsansvar avseende marknaden framgir av
3 §iinstruktionen och gir ut pd att utdva tillsyn 6ver JVL avseende
kapacitetstilldelning av jirnvigsinfrastruktur och att tillhanda-
hillandet av vissa tjinster sker pa ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sitt. Samrdd med Konkurrensverket skall ske i

2Se Lagrddsremissen Andra jirnvigspaketet — fortsatt EU-harmonisering av  jirn-
vigslagstifiningen och Ds 2005:56, Andra jarnvéigspaketet m.m.
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sddana frigor. I marknadsévervakningen ingdr att prova tvister och
faststilla villkor nir parter inte kommer éverens.

Jirnvigsstyrelsen ansvarar ocksd for att fora register Sver
jirnvigsfordon och register dver infrastruktur, vilket ir ett krav
som giller i alla EU-linder till {6]jd av ett direktiv pd omridet.

Varken Jirnvigsstyrelsen eller Banverket har nigot foreskrivet
ansvar for sikerhetsskydd (security).
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4 Luftfart

4.1 Myndigheterna inom luftfart

Inom omridet luftfart finns de tvd foérvaltningsmyndigheterna
Luftfartsverket och Luftfartsstyrelsen.

Luftfartsverket dr ett affirsverk som pd ett foretagsekonomiskt
sitt och inom ramen f6r en sambhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt héllbar transportférsérjning skall bidra ull att de
transportpolitiska mélen uppnds. Verkets huvuduppgifter ir att
ansvara for drift och utveckling av statens flygplatser for civil
luftfart samt flygtrafiktjinst i fred f6r civil och militir luftfart och
utbildning av flygledare. Luftfartsverket fir overlita &t annan att
ombesérja dessa verksamheter. Verksamhet som rér militira
forhillanden fir bara 6verldtas efter samrdd med Férsvarsmakten.'
Luftfartsverket dr alltsd ett affirsverk och har endast till mindre del
uppgifter som innebir myndighetsutévning, sisom flyg-
kontrolltjinst.

4.2 Luftfartsstyrelsen

Luftfartsstyrelsen ir en central férvaltningsmyndighet som enligt
férordningen (2004:1110) med instruktion for Luftfartsstyrelsen
har ett samlat ansvar, sektorsansvar, fér den civila luftfarten. Som
sektorsansvarig  skall Luftfartsstyrelsen verka fér att de
transportpolitiska malen uppfylls. Luftfartsstyrelsen inrittades
2005 genom en uppdelning av Luftfartsverket. Den verksamhet
som tidigare inom verket utférdes av Luftfartsinspektionen
tillsammans med avdelningen Luftfart och samhille bildade den nya
myndigheten. Anledningen till uppdelningen var problemet med
att samma myndighet, dock uppdelad internt, agerade bidde med
produktionsverksamhet och myndighetsutévning i form av tillsyn.

' Se 1 § férordningen (2004:1120) med instruktion fér Luftfartsverket.
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Rollkonflikten innebar att Luftfartsinspektionen i sin roll som del
av Luftfartsverket inte var fristdende och opartisk i forhillande till
verkets roll som marknadsaktér eller dess forhdllande till andra
marknadsaktorer. Detta skapade trovirdighets- och effektivitets-
problem. I en departementsskrivelse upprittad vid Nirings-
departementet, Uppdelning av Luftfartsverket, (Ds 2003:32),
analyseras problemen nirmare och det framgir bl.a. att syftet med
den foreslagna uppdelningen var att stirka den politiska styrningen
1 arbetet f6r att uppnd de transportpolitiska mélen, skilja mellan
myndighetsroll och produktionsroll {6r att eliminera rollkonflikter,
svara mot den pdgdende utvecklingen 1 omvirlden samt anpassa
organisationen till &vriga linders organisation av luftfart-
sverksamheter gillande myndighets- och produktionsroll.
Till Luftfartsstyrelsens huvuduppgifter hor att:

frimja en siker, kostnadseffektiv och miljésiker civil luftfart,

préva frigor om tillstdnd inom civil luftfart,

utdva tillsyn 6ver den civila luftfarten, sirskilt flygsikerheten,

folja luftfartsmarknadens utveckling och 1 samrdd med

Konkurrensverket 6vervaka att verksamheten fungerar effektivt

ur ett konkurrensperspektiv samt anmila misstérhillanden till

Konkurrensverket,

e ha ett Overgripande ansvar f6r flygtransportsystemets
miljéanpassning,

e svara for de myndighetsuppgifter som ror flygtrafiktjinst for
civil luftfart och 1 fred f6r militir luftfart,

e ha samordningsansvaret fér krisberedskapsarbetet inom den
civila luftfarten,

e verka f6r att hinsyn tas till funktionshindrade personers behov
inom den civila luftfarten och

e ha samordningsansvaret for trafiksikerhetsarbetet inom den

civila luftfarten.

Till Luftfartsstyrelsens uppgifter hoér ocksd att  verkstilla
utredningar och medverka vid tillkomsten av luftfartséverens-
kommelser med annat land samt évervaka tillimpningen av sddana
overenskommelser. Arenden av storre ekonomisk eller
luftfartspolitisk betydelse skall dock alltid understillas regeringen.
Luftfartsstyrelsen ansvarar tillsammans med Rikspolisstyrelsen f6r
forebyggande av brott mot den civila luftfartens sikerhet enligt
lagen (2004:1100) om luftfartsskydd. Sedan mars 2005 ingdr iven
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flygriddningstjinsten i Luftfartsstyrelsens ansvarsomriden.” Luft-
fartsstyrelsen skall enligt foreskrifterna inom sitt verksamhets-
omride ocksd tillhandahilla underlag for tillimpning av 3-5 kap.
miljobalken och av plan- och bygglagen (1987:10). Nir det giller
farligt gods skall Luftfartsstyrelsen samridda med Statens
riddningsverk i frigor om transport. Tillsammans med Statens
riddningsverk och Sjofartsinspektionen skall Luftfartsstyrelsen
verka for att de nationella och internationella sikerhetsfore-
skrifterna for transport samordnas mellan transportslagen och att
myndigheternas arbete 1 dvrigt samordnas pd omrddet. Frin och
med den 1 januari 2007 skall Luftfartsstyrelsen ocksd ansvara for
forvaltning och wutveckling av ett krisberedskapssystem fér
luftburna sjuktransporter.

Luftfartsstyrelsen for ett luftfartygsregister och ett inskrivnings-
register.

Luftfartsstyrelsen har 268 anstillda och ir placerad i
Norrképing. Viss verksamhet finns ocksd 1 Sollentuna (tillsyn) och
1 Goteborg (flygriddningstjinst).

4.3 Normering och tillsyn

I Luftfartsstyrelsens verksamhet ingdr normering, 1 form av
generell normering och tillstdndsgivning samt tillsyn. Luftfarts-
styrelsen hanterar inom detta omride frigor som ror tillstdnd for
flygbolag, flygplatser, leverantorer av flygtrafiktjinster, certifikat
for personal, flygplatser, luftfartsskydd, (security), farligt gods

m.m.

4.3.1 Normgivning

Med stéd av luftfartslagen (1957:297), luftfartsférordningen
(1986:171), EG-férordningar, EG-direktiv och internationella
overenskommelser utfirdar och omarbetar Luftfartsstyrelsen
foreskrifter.

Som exempel pd normgivning kan nimnas foreskrifter om
luftfartygsregistret, om hur ett luftfartyg skall konstrueras, byggas,
provas, utrustas och vidmakthillas fér att motsvara sikerhets-
kraven, foreskrifter om miljovirdighet och buller, om minimi-

2Se 1 och 2 §§ forordningen (2004:1110) med instruktion fér Luftfartsstyrelsen.
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besittning, befilhavares skyldigheter, tjinstgoring, arbets- och
vilotider. Under 2005 beslutades 49 foreskrifter varav 23 var
foranledda av internationella krav. Fyra foreskrifter upphivdes. Av
de nationella f6reskrifterna var 17 féranledda av namnindringar pd
grund av att Luftfartsstyrelsen hade inrittats. Andelen féreskrifter
med internationell anknytning ir i stor majoritet.

4.3.2 Tillstandsgivning

Luftfartstyrelsen provar samtliga frigor om tillstdnd inom den
civila luftfarten.” Det innebir att Luftfartsstyrelsen exempelvis
provar frigor som r6r tillstdind inom féljande kategorier:
flygforetag, luftvirdighet, flygplatser, flygtrafiktjinst, speditorer,
utbildningsorganisationer och personliga certifikat.

4.3.3 Tillsyn

En av Luftfartsstyrelsen huvuduppgifter ir att utdva tillsyn Sver
den civila luftfarten, sirskilt flygsikerheten.* Tillsyn sker 6ver de
objekt som omfattas av tillstindsgivningen. Nirmare bestimmelser
om tillsyn finns 1 luftfartslagen (1957:297) och 1 luftfarts-
férordningen (1986:171) samt i lagen (2004:1100) om luftfarts-
skydd.

Luftfartsstyrelsen bedriver tillsyn inom féljande delomriden.

Flygtoretag

Flygplatser

Flygriddningstjinst

Flygtrafikledning

Flygverkstider

Fortsatt luftvirdighet

Konstruktion och tillverkning av flygmateriel
Kontroll av utlindska luftfartyg pa svenska flygplatser
Luftfartsskolor

Luftfartsskydd

Tillsynen kan resultera i t.ex. att ett luftvirdighetsbevis betriffande
ett flygplan blir ogiltigt, att luftfartscertifikat dterkallas eller att ett

’Se 1§ 2 iinstruktionen.
*Se 1§ 3 iinstruktionen.
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tillstdnd som ger ritt att bygga luftfartyg 3dterkallas. Olika
befogenheter giller vid tillsynen pd olika omriden. Exempelvis kan
nimnas att vid bedémning av luftvirdighet och miljévirdighet hos
flygplan har férrittningsmannen ritt till tilleride till luftfartyget
samt provilygning.’

Tillsynen bedrivs som systemtillsyn, vilket innebir att ansvaret
for genomférandet av flygsikerhetsarbetet ligger pd flygtransport-
systemets aktorer. Luftfartsstyrelsen granskar att aktdrerna har
fungerande system for att leva upp till de krav som stills i gillande
bestimmelser. Ett sikerhetsprogram fér undvikande av olyckor
och tillbud skall presenteras av akt6rerna och vidmakthillas.

Luftfartsstyrelsen genomfor en periodisk granskning av de ca
30 000 tillstdnd och personliga certifikat som ir gillande.

Aven stickprovskontroller genomférs. Temainspektioner, dir en
hel verksamhet granskas vid ett tillfille, férekommer med viss
frekvens. Dir felaktigheter uppticks patalas dessa och rittning
krivs innan verksamheten kan fortsitta.

Luftfartsstyrelsen ir tillsynsmyndighet enligt lagen (2006:263)
om transport av farligt gods och tillhérande férordning avseende
lufttransporter med farligt gods. Det innebir bl.a. tillsyn av lagens
efterlevnad samt av efterlevnaden av féreskrifter utfirdade med
stdd av lagen. Luftfartsstyrelsen meddelar ocksd foreskrifter pd
omridet.

4.3.4  Luftfartsskydd

Med luftfartsskydd eller ”security” menas bestimmelser som syftar
tll att forhindra kriminella handlingar. Det finns sirskilda
bestimmelser som beskriver vilka krav som giller {6r personer och
féretag som har anknytning till luftfarten. De regler som finns
inom omrddet luftfartsskydd styrs av bide internationella férord-
ningar och nationella tlliggsbestimmelser. De internationella
bestimmelserna bestdr av dokument frin ICAO och EU-
férordningar. Samtliga styrande foérordningar dr inforda 1 det
svenska regelverket Nationellt Sikerbetsprogram (NASP) och i
Bestimmelser for Civil Luftfart — Luftfartsskydd (BCL-SEC). Delar
av dessa bestimmelser dr sekretessbelagda. Verksamheter som
berérs av bestimmelserna ir sdvil svenska som utlindska flygbolag,

5 Se 3 kap. 8 § luftfartslagen (1957:297) och 14 § luftfartsférordningen (1986:171).
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flygplatser, flygtrafiktjinst, speditorer, utbildningsorganisationer
m.fL.

Luftfartsstyrelsen utfirdar sikerhetsgodkinnanden i enlighet
med foreskrifterna. Sidana godkinnanden ir tidsbegrinsade.
Tillstdndsgivning, normgivning och tillsyn 6ver frigor som ror
luftfartsskydd ingdr i tillsynsverksamheten.

4.3.5 Finansiering av tillsynsverksamheten

Luftfartsstyrelsen fir ta ut avgifter f6r sin verksamhet, besluta
avgifternas storlek och disponera inkomsterna.

Luftfartsstyrelsen ir en nettofinansierad myndighet, vilket
innebidr att myndighetens verksamhet helt finansieras via avgifter
och arvoden. Storleken pd avgifterna samt hur de skall disponeras
bestims av myndigheten. Under 2005 tog Luftfartsstyrelsen for
den egna verksamheten ut avgifter om 384 393 tkr.

Verksamheten for tillsyn, normering och tillstdnd finansieras av
direkta egna avgifter och av myndighetsavgifter. Avgiftssittningen
avseende granskning av olika tillstdndshavare ir utformad s att den
huvudsakligen ticker de faktiska kostnaderna for arbetet som lagts
ned. For nya eller dndrade tillstdnd (tilltrideskontroller) beriknas
avgiften efter nedlagt arbete och 6vriga kostnader férknippade med
tjansten. Arsavgifter for gillande tillstdnd (verksamhetskontroller)
ir i manga fall fasta for olika typer av tillstdnd och omfattningen av
det objekt som tillstindet giller sdsom storleken pd luftfartyget
och antalet anstillda. Myndighetsavgiften ir en avgift som tas ut av
svenska och utlindska flygoperatérer efter antalet avresande
passagerare frin svenska flygplatser. Avgiften syftar till att ticka de
kostnader som Luftfartsstyrelsen har och som inte finansieras av
direkta avgifter eller andra specifika avgifter. Cirka hilften av
Luftfartsstyrelsens egen verksamhet finansieras av myndighets-
avgift. For 2006 var myndighetsavgiften 8 kronor och 30 6re per
passagerare. Viss del av tillstdndsverksamheten (undervigsavgift for
overtlygningar) finansieras genom att avgifter tas ut av svenska och
utlindska flygoperatérer av Eurocontrol som gér utbetalningar till
Luftfartsstyrelsen.

Inom Luftfartsstyrelsen pdgdr en Oversyn av avgiftssystemets
utformning.
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4.3.6 Vilka berors av Luftfartsstyrelsens verksamhet?

Tillsynsverksamheten berér flygforetag, enskilda luftfartyg, flyg-
verkstider, tillverkare, utbildningsorganisationer och innehavare av
personliga och yrkesmissiga certifikat m.fl. samt Luftfartsverket i
friga om flygtrafiktjinsten, flygplatser och dess leverantérer. Aven
utlindska luftfartyg ir féremdl for sikerhetsinspektioner som
Luftfartsstyrelsen genomfér.

4.4 Internationell utveckling

Luftfarten ir till sin natur i hég grad internationell. Redan tidigt
sdg man behovet av internationellt samarbete f6r att harmonisera
regler, villkor och férutsittningar for luftfarten. Behovet av
samarbete har 6kat i takt med luftfartens utveckling och pi senare
dr dven genom hotet fr@n terrorism. Regelutvecklingen och
harmoniseringsarbetet f6r Sveriges del sker numera frimst inom
ramen fér EU, men dven inom organisationer som ICAO, ECAC,
Eurocontrol, JAA och GASR. Genom att Luftfartsstyrelsen ir
representerad 1 kommittéer och arbetsgrupper inom dessa
organisationer kan svenska stindpunkter féras fram och svenska
forhdllanden belysas. For nirvarande deltar cirka 50 personer frin
Luftfartsstyrelsen 1 mer dn 150 olika internationella sammanhang. I
EU-arbetet bidrar Luftfartsstyrelsen med faktaunderlag och
underlag f6r instruktioner samt stiller specialister till regeringens
forfogande. Flera personer ir utsedda av regeringen for att
representera Sverige 1 EU:s verkstillighetskommittéer pd luftfarts-
omridet. I styrelsen fér FEASA deltar generaldirektoren.
Luftfartsstyrelsens arbete med internationella frigor omfattar dven
uppgifter som inte har direkt anknytning tll deltagandet 1i
kommittéer och arbetsgrupper. Det handlar t.ex. om bilaterala och
multilaterala avtal om trafikrittigheter m.m., samarbete med
angrinsande stater och foérpliktelser pd grund av medlemskapet i
internationella organisationer.

EG-direktiv pd luftfartsomridet har, nir de ryms inom
bemyndigandena i luftfartsforordningen, inférlivats med det
svenska regelverket genom myndighetsforeskrifter som kungérs i
Luftfartsstyrelsens forfattningssamling (LFS). Tillimpliga EG-
férordningar ger diremot mycket olika utrymme fér nationella
kompletterande foreskrifter. I férordningarna om luftfartsskydd ir
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det t.ex. i vissa fall méjligt att besluta om stringare &tgirder och att
ha nationella regler for viss verksamhet. Nir féreskrifterna ryms
inom bemyndigandena 1 luftfartsférordningen, har kompletterande
myndighetsforeskrifter beslutats och kungjorts i LFS.

Internationella bestimmelser om luftfartsskydd finns bide i
Chicagokonventionen och i EG-férordningar. Den férsta EG-
férordningen® om luftfartsskydd tillkom som en féljd av
terrorattackerna mot New York och Washington den 11 september
2001 och har sedan f6ljts av olika kommissionsférordningar.

Foérordningen har varit i kraft i drygt tre dr och erfarenheter frin
tillimpningen har visat att den ir alltfor detaljerad och behéver
forenklas och fortydligas. Kommissionen har dirfér tagit initiativ
till att utarbeta en ny ramférordning som skall ersitta den
nuvarande. Mé&lsittningen ir att ramférordningen skall innehilla
grundliggande principer och att alla detaljerade &tgirder skall
regleras 1 en sekretesskyddad kommissionsférordning.

4.4.1 ICAO

Genom  Chicagokonventionen, som undertecknades 1944,
inrittades den internationella civila luftfartsorganisationen ICAO,
International Civil Aviation Organization, som ir ett FN-organ.
ICAO har till uppgift att utveckla principerna och tekniken for
internationell civil luftfart samt frimja planliggning och utveckling
av internationell civil lufttrafik.

Genom Chicagokonventionen foérbinder sig de férdragsslutande
staterna att samarbeta for att, 1 alla hinseenden dir likformighet
kan underlitta och frimja luftfarten, sikerstilla storsta mojliga
likformighet 1 friga om foreskrifter och tillimpningsférfaranden.
Genom ICAO-samarbetet utvecklas och antas bl.a. normer och
rekommendationer. For att stddja medlemsstaterna i arbetet med
att genomfdra dessa normer och rekommendationer har ICAO
etablerat ett program f6r flygsikerhetsrevisioner. Det innebir att
ICAO genomfor regelbundna, obligatoriska, systematiska och
harmoniserade flygsikerhetsrevisioner i samtliga medlemsstater.

De nordiska linderna samarbetar i ICAO och har en gemensam
representation, NORDICAO pd ICAO:s huvudkontor.

¢ Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 2320/2002 av den 16 december 2002
om inférande av gemensamma skyddsregler for den civila luftfarten.
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Inom ICAO:s ram utarbetas ocksi olika konventioner pd
luftfartens omrdden, t.ex. nir det giller terroristbekimpning och
ansvarighets- och forsikringsfrigor. Hirutéver verkar ICAO for
regional harmonisering och samarbetar med enskilda stater eller
grupper av stater si att internationell civil luftfart kan utvecklas pd
ett sikert och vilordnat sitt.

Chicagokonventionen har 1 Sverige omsatts frimst genom
luftfartslagen. Normer och rekommendationer i Annexen till
Chicagokonventionen har inférlivats med det svenska regelverket
genom myndighetsforeskrifter som beslutats med st6d av
bemyndiganden 1 luftfartsférordningen och kungjorts i LFS.
Férutom de 18 Annexen finns ett antal s.k. dokument som
kompletterar Annexen och som helt eller delvis inférlivats med det
svenska regelverket.

4.4.2 ECAC och JAA

Den europeiska luftfartskonferensen ECAC, FEuropean Civil
Aviation Conference, grundades 1955. Europeiska stater som ir
medlemmar 1 ICAO kan anséka om medlemskap 1 ECAC.

ECAC ir ett ridgivande organ som har som mdl att gynna
utvecklingen av ett sdkert, effektivt och uthilligt europeiskt
flygtransportsystem. ECAC utfirdar resolutioner, rekom-
mendationer och policybeslut. Dessa dtgirder ir i sig inte rittsligt
bindande utan miste foras in 1 respektive medlemsstats nationella
regelverk eller som EG-rittsakt.

JAA, Joint Aviation Authorities, ir en samarbetsorganisation for
40 europeiska luftfartsmyndigheter. JAA har till syfte att frimja en
hég och enhetlig flygsikerhetsnivd i Europa genom att utforma
gemensamma flygsikerhetsregler. De gemensamma luftfarts-
bestimmelser, JAR, som har tagits fram inom JAA-samarbetet, har
inforlivats med det svenska regelverket genom myndighets-
foreskrifter som beslutats med stéd av bemyndiganden 1 luftfarts-
férordningen och kungjorts i LFS. Det handlar om ett mycket
omfattande regelverk som ticker olika mnesomriden. Stora delar
av JAR har i samband dirmed 6versatts till svenska.

Den 1 januari 2007 kommer EASA att ha tagit 6ver alla de
uppgifter som utférs av JAA. Under en dvergingsperiod kommer
att samordningskontor att finnas som st6d for EASA.
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4.4.3 Eurocontrol

Genom Eurocontrolkonventionen, som tridde 1 kraft den 1 januari
1963, skapades den europeiska organisationen for sikrare flyg-
trafiktjinst, Eurocontrol (European Organisation for the Safety of
Air Navigation), med uppgift att verka f6r harmonisering av det
europeiska nitverket for flygtrafiktjinster for sivil civil som
militir luftfart. Eurocontrols uppgift ir att utveckla ett paneurope-
iskt system for flygledningstjinst genom att harmonisera och
integrera tekniska system och operativa metoder. Som en féljd av
detta arbete driver Eurocontrol numera bl.a. dven den europeiska
flodesplaneringscentralen, kontoret fér debitering och insamling av
undervigsavgifter, en flygtrafiktjinstskola och ett forsknings-
institut.

Eurocontrol anvinds av EU som den organisation som fir
merparten av uppdragen att utarbeta textférslag till tillimpnings-
foreskrifter till férordningarna om ett gemensamt europeiskt
luftrum. Inom Eurocontrol arbetas ocksd fram foreskrifter om
sirksilt sikerhetskritiska omrdden inom flygtrafiktjinstomridet,
s.k. ESARR (Eurocontrol Safety Regulatory Requirements).
Foreskrifterna arbetas sedan in 1 forordningarna om det
gemensamma luftrummet och lindernas efterlevnad kontrolleras av
sirskilda revisionsteam.

444 GASR

GASR, Group of Aerodrome Safety Regulators, ir en samman-
slutning av myndigheter i ett antal JAA-medlemsstater. Syftet med
samarbetet ir att sikerstilla en hog gemensam flygsikerhetsnivd
och att med hjilp av befintliga resurser samarbeta i frigor som ror
sikerhetsreglering av flygplatser och markbaserade hjilpmedel.
GASR bildades 1995 pi nordiskt initiativ. Ett villkor fér
medlemskap ir att den sékande kan visa att myndighetsrollen ir
etablerad och skild frin produktionsrollen.

I GASR-samarbetet utvecklas férslag till harmoniserade regler
for godkinnande och drift av flygplatser samt bedrivs utbildning av
flygplatsinspektorer. Troligtvis kommer GASR:s uppgifter att
dvertas av EASA pd sikt.
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4.4.5 EASA

Ett allt mer heltickande regelverk pd luftfartsomrddet haller
successivt pd att utvecklas inom EU. Som grund hirfér anvinds de
harmoniserade regler som utarbetats inom ICAO, ECAC,
Eurocontrol, JAA och GASR.

Som ett viktligt led 1 EU-arbetet har EASA, European Aviation
Safety Agency inrittats med stdd av den s.k. EASA-férordningen.”
Syftet med EASA ir att skapa och uppritthilla en hég och enhetlig
sikerhetsnivd inom den civila luftfarten 1 Europa, skapa en hég och
enhetlig miljéskyddsnivd, underlitta den fria rorligheten f6r varor,
personer och tjinster, gynna kostnadseffektiviteten vid reglerings-
och certifieringsférfaranden och undvika dubbelarbete pa nationell
och europeisk niv3, bistd medlemsstaterna med att uppfylla sina
skyldigheter enligt Chicagokonventionen samt sprida gemen-
skapens syn pd civila sikerhetsnormer och sikerhetsbestimmelser
for den civila luftfarten i hela virlden.

Genom férordningen har EASA  §vertagit ansvaret for
regelutvecklingen inom sina behorighetsomriden, fér nirvarande
certifiering av och fortsatt luftvirdighet for luftfartyg och andra
luftfartsprodukter samt miljoskydd, inklusive certifiering och
godkinnande av organisationer och personal som arbetar inom
dessa omrdden. Det finns ett férslag om att utvidga férordningen
och EASA:s verksamhet till att ocks3 gilla bl.a. flygverksamhet och
pilotcertifikat samt sikerhet hos luftfartyg frin tredje land samt pa
sikt dven flygplatser och flygtrafiktjinst. EASA har redan initierat
regelprojekt inom dessa utvecklingsomriden. I takt med att
EASA:s behorighet utdkas, dvertar EASA uppgifter frin JAA att
genomfora standardiseringsinspektioner av de nationella luft-
fartsmyndigheternas tillimpning av det gemensamma regelverket.

4.5 Sadkerheten inom luftfarten

Luftfartsstyrelsen skall bla. frimja en siker luftfart. Sikerhets-
aspekter ingdr i tillstdndsgivningen och 6vervakas genom tillsyn
over tillstdndshavarna.

7 Europaparlamentets och ridets férordning nr 1592/2002 av den 15 juli 2002 om
faststillande av gemensamma bestimmelser pd det civila luftfartsomridet och inrittande av
en europeisk byr3 for luftfartssikerhet.
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Luftfartsstyrelsens regleringsbrev for 2006 anger att mélet for
flygsikerhetsverksamheten skall vara att ingen allvarligt skadas eller
dédas inom flygtransportsystemet genom att systemets ut-
formning och funktion anpassas till detta. Flygsakerhetsstandarden
skall vara ligst i nivd med den som finns i 6vriga vilutvecklade
linder. For den tunga kommersiella luftfarten skall méilet vara att
minst halvera haverifrekvensen under perioden 1998-2007. Vidare
skall milet for privatflyget vara att antalet haverier halveras under
samma period. Aterrapporteringskrav finns. Under verksamhets-
grenen Luftfartsskydd anges i regleringsbrevet att Luftfarts-
styrelsen skall minimera riskerna fér brottsliga handlingar riktade
mot flygtransportsystemet. Mélet ir ett sikert skydd for den civila
luftfarten som forhindrar att nigon doédas eller skadas inom
flygtransportsystemet, eller att egendom skadas, genom att
flygtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de
krav som féljer av detta. Rapporteringskrav finns dven for detta
omréde.

Svensk haveristatistik for yrkesmissig luftfart grundar sig pd
luftfartyg som anvinds under svenskt flygoperativt tillstdnd oavsett
var i virlden haveriet intriffar. For privatflyg grundar sig statistiken
pd om piloten opererar pd svenskt certifikat di svenska bestim-
melser giller oavsett luftfartygets registreringsland och plats for
hindelsen. Haveridefinitionen féljer internationella regler for
luftfarten och omfattar

1. haverier dir luftfartyget fitt si stora materiella skador att
luftvirdigheten ifrigasitts, vilket innebir att skada méiste
dtgirdas innan nista flygning, och/eller

2. haverier med omkomna och/eller allvarliga personskador.
Allvarlig personskada definieras som skada f6r vilken mer dn 48
timmars sjukhusvird krivs.

Sikerhetsmalet fér 2007 innebir att antalet haverier under 2006
respektive 2007 inte fir 6verstiga 12 respektive 10. For den tunga
luftfarten kan det uppstillda flygsikerhetsmilet, en halvering av
haverifrekvensen, nis om hoégst ett haveri intriffar frin nuliget
fram till utgdngen av 2007. For privatflyget giller att antalet
haverier har minskat under de senaste tre dren. Det ir for tidigt att
siga att mélet for 2007, en halvering av antalet haverier, kommer att
uppnds.
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4.5.1 Linjeflyg och charter

I jimforelse med andra vilutvecklade luftfartsnationer har Sverige
en mycket god flygsikerhet inom verksamheterna linjeflyg och
charter. Haverifrekvensen uttryckt i antal haverier med dédlig
utgdng per 100000 flygtimmar utgér 0,03 fér den svenska
luftfarten f6r senaste 10-3rsperioden, jimfért med virldsluftfartens
0,082 for senaste tillgingliga 10-8rsperioden. Som jimforelse kan
nimnas att sikerheten 1 USA f6r den tunga luftfarten fér den
senaste tillgingliga 10-drsperioden var 0,028. Sikerhetsnivdn 1 de
Europeiska linderna inom JAA ir av samma storleksordning.

4.5.2  Bruksflyg

Inom bruksflyget, som till 6vervigande del bestdr av yrkesmissig
verksamhet med helikopter och litta flygplan har {3 dédliga
haverier intriffat de senaste sju dren. Ett allvarligt haveri med en
riddningshelikopter intriffade under 2005 och 2006 har ett haveri
intriffat med dodlig utgdng for fyra personer med ett flygplan
tillhérande Kustbevakningen och ett haverier med helikopter med
dédlig utgdng for en person. Haveritendensen generellt visar pd en
svagt ogynnsam trend men trenden fér haverier med dodlig utging
visar pd en gynnsam utveckling. Haveriutvecklingen med heli-
kopter visar pd en ndgot stdrre negativ trend.

4.5.3  Skolflyg

Skolflyget, som omfattar bide verksamhet i kommersiella flyg-
skolor och flygskolor 1 klubbregi, visar en gynnsam trend avseende
haverier. Under de senaste 3tta dren har inga dodliga haverier
intriffat inom skolflyget.

4.5.4  Privatflyg

I kategorin privatflyg ingdr inte den sportbetonade verksamheten,
dvs. segelflyg, skirmflyg etc. Haverifrekvensen fér privatflyget
baserad pd 10-drsmedelvirden for haverier med dédlig utgdng ir
2,1 per 100 000 flygtimmar. Haverifrekvensen varierar mellan iren.
Antalet haverier gir inte ned linjirt utan stor variation rider. Milet
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att halvera antalet haverier under perioden 1998-2007 kan fort-
farande uppnds. Den svagt gynnsamma trenden fortsitter avseende
haverier inom privatflyget.

4.5.5  Sakerhetstillsyn

Tillsynen 6ver sikerheten utdvar av Luftfartsstyrelsen frimst
genom s.k. systemtillsyn. Tillsynsarbete inriktades under 2005 pd
att sikra att regelverk tas omhand pid ett acceptabelt sitt i
tillstdindshavarnas system for verksamhetsledning och att regelverk
ir implementerat och tillimpas i verksamheten. Utéver kvalitets-
granskning av ledningssystem har stickprovskontroller skett av
olika element i foretags verksamhet. Tillsyn pd produkt och
individnivd sker ocksi av t.ex. enskilda luftfartyg och examina-
tioner vid flygutbildningsorganisationer. Samordning av olika
tillsynsaktiviteter f6r ett och samma objekt tillimpas, t.ex. mellan
operativa och tekniska inspektioner. Under 2005 gjordes 459
inspektioner. Sammanlagt fanns det for detta &r 97 flygféretag med
tillstdnd, 1622 luftfartygstillstind for luftvirdighet, 110 flygplats-
tillstdnd, 60 tillstdnd for flygtrafikgjinst, 180 tillstdind under
luftfartsskydd och 95 utbildningsorganisationer med tillstdnd.®

4.6 Ovrig verksamhet i Luftfartsstyrelsen

4.6.1 Samverkan mellan Forsvarsmakten och
Luftfartsstyrelsen

I 10§ forordningen (2004:1110) med instruktion fér Luftfart-
styrelsen instrueras Luftfartstyrelsen att svara f6r myndighets-
uppgifter som ror flygtrafiktjinst f6r civil luftfart och i fred for
militir luftfart. Luftfartsstyrelsen skall uppritta avtal med
Forsvarsmakten i friga om den praktiska tillimpningen av
myndighetsansvaret {6r flygtrafiktjinst som berér militir luftfart.
For att sikerstilla den praktiska tillimpningen har Luftfarts-
tyrelsen och Férsvarsmakten tecknat ett ramavtal och biavtal for
omridena flygtrafiktjinst, personal, ekonomi, flygplatser och
fysisk planering, samt sirskilda aligganden som flygriddnings-

8 Se Luftfartsstyrelsens drsredovisning fér 2005.

86



SOU 2007:4

centralen (ARCC) utfér for Forsvarsmakten (s.k. CEFYL-
uppgifter ).

Begreppet flygtrafiktjinst ir ett vitt begrepp och samverkan med
Forsvarsmakten kan bli aktuellt inom bl.a. nedanstiende omraden.

e Samverkan for strategisk luftrumsplanering och fysisk
planering.

e Samverkan for att tillgodose Forsvarsmaktens sirskilda behov
vid certifiering och designering av utdvare av flygtrafiktjinster.

e Samverkan och handliggning i samverkan med Forsvarsmakten
i drenden som ror EG-férordningar om det gemensamma
europeiska luftrummet, FEurocontrol, ICAO, ECAC och
EASA fér att tillgodose de sirskilda behov Férsvarsmakten har.

e Samverkan avseende normer, féreskrifter, erforderliga tillstind
och tillsyn for luftfarten.

e Samverkan avseende upprittande av restriktionsomriden m.m.,
foranledda av militira skil.

e Samverkan avseende tillstindsprévning av radioanliggningar,
hinder m.m.

Utéver omriden som berér flygtrafiktjinst sker ocksd samverkan
inom féljande omriden:

o DPersonaltjinst for att inom respektive myndighet sikerstilla
och stilla kompetens till férfogande syftande till att kunna
omhinderta myndighetsuppgifterna  avseende flygtrafik-
tjdnsten.

e Tillsyn av flygplatser, flygunderhillstjinst, flygverksamhet och
flygtrafikledningstjinst.

e Regelutveckling avseende militira flygplatser helt eller delvis
upplatna f6r civil luftfart.

e Tillstindspréovning av provverksamhet med nationella och
internationella deltagare.

e Regelutveckling avseende insatser med militira flygplan 1
samband med krinkningar, kapning eller terroristhandlingar.

4.6.2 Flygraddningstjanst

Enligt 4 kap. 2 § lagen (2003:778) om skydd mot olyckor skall vid
flyghaverier inom Sveriges sjoterritorium och inom Sveriges
ekonomiska zon den myndighet som regeringen bestimmer
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ansvara for riddningstiinst. Vad som nu sagts giller inte
vattendrag, kanaler, hamnar och andra insjéar in Vinern, Vittern
och Milaren. Myndigheten skall ocksd ansvara fér de insatser mot
skador som behévs, nir ett luftfartyg dr nodstille eller nir fara
hotar lufttrafiken, samt ansvara for efterforskning av luftfartyg
som saknas.

Enligt 4 kap. 2§ forordningen (2003:789) om skydd mot
olyckor ansvarar Luftfartsstyrelsen for flygriddningstjinsten. Det
operativa arbetet leds av Flygriddningscentralen (ARCC) i
Géteborg.  Flygriddningscentralen ir samlokaliserad med
Sjériddningscentralen vid Kustbevakningens ledningscentral.

Ansvaret omfattar uppgifter enligt lagstiftningen f6r bdde civil
och militir flygriddningstjinst. Enligt 1 kap. 6 § lagen om skydd
mot olyckor skall kommunerna och de statliga myndigheter som
ansvarar for verksamhet enligt denna lag samordna verksamheten
samt samarbeta med varandra och med andra som berérs.

Enligt 5 kap. 1§ forsta stycket forordningen om skydd mot
olyckor skall i friga om den statliga riddningstjinsten den
myndighet som ansvarar f6r riddningstjinsten ocksd utéva den
centrala tillsynen &ver efterlevnaden av lagen om skydd mot
olyckor och foreskrifter som har meddelats med stéd av lagen.
Statens riddningsverk skall dock utéva tillsynen éver frigor som
rér samordningen mellan den statliga riddningstjinstens olika
grenar.

Luftfartsstyrelsen samverkar med Kustbevakningen, Tullverket
och Forsvarsmakten inom flygriddningscentralen. Under 2005
hanterades 1032 fall varav 218 resulterade i helikopterinsats.
Genom helikopterstéd till 6vriga myndigheter avseende sj6-
riddning, kommunal riddningstjinst, sjuktransporter m.m. tillkom
380 fall. Enligt avtal med Forsvarsmakten sker samordning och
ledning av Férsvarsmaktens flygriddningshelikoptrar (FRAD) och
pd motsvarande sitt leds de privata riddningshelikoptrar som
kontrakterats av Sjofartsverket.
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5 Sjofart

5.1 Myndigheterna inom sjofart

Inom omridet sjofart dr Sjofartsverket den centrala férvaltnings-
myndigheten. Verket, som ir ett affirsverk, har sektorsansvaret for
sjofarten och skall verka for att de transportpolitiska maélen
uppfylls. Framkomlighet, sikerhet och miljépdverkan till sjoss ir
ledord for verksamheten. Verket har ett ansvar for sjosikerheten,
samordnar trafiksikerhetsarbetet inom sjéfarten och svarar for
utmirkningen av farleder, lotsning isbrytning m.m. Kris-
beredskapsfrigor ankommer pa verket.

Sjofartsinspektionen ir en av flera enheter inom Sjofartsverket.
Sedan den 1 oktober 2004 har Sj6fartsinspektionen en mer
sjilvstindig stillning inom verket dn tidigare.

Savil Sjofartsverket som  Sjofartsinspektionen ligger i
Norrképing. Total har verket cirka 1 300 anstillda. P4 inspektionen
arbetar cirka 150 personer. Viss del av Sjéfartsinspektionens
verksamhet bedrivs ocksd 1 Stockholm, Géteborg, Malmé och 1
Rotterdam.

5.2 Sjofartsinspektionen

Sjéfartsinspektionens arbete syftar till att férebygga olyckor pd och
med fartyg samt att férebygga fororeningar frin fartyg. 1 13§
férordningen (1995:589) med instruktion for Sjéfartsverket anges
Sjofartsinspektionens ansvar. Dir foreskrivs att chefen for Sjofarts-
inspektionen beslutar om féreskrifter och 1 enskilda fall 1 frigor om
sjosikerhet, fororening frin fartyg, behérigheter for sjofolk,
bemanning av fartyg, arbetsmiljo, vilotider och sjéfartsskydd, i den
mén dessa frigor ankommer pd Sjéfartsverket, samt utévar tillsyn
over efterlevnaden av sddana foreskrifter och beslut. Chefen fér
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Sjofartsinspektionen ansvarar dven for undersokning av olyckor 1
vissa fall i den min sidana undersékningar ankommer pd
Sjofartsverket och inte skall utredas av SHK.

I fartygssikerhetsférordningen (2003:438) och foérordningen
(1980:789) om &tgirder mot fororening frin fartyg finns dessutom
foreskrifter om att vissa sirskilt ingripande beslut mot fartyg enligt
fartygssikerhetslagen (2003:364) och lagen (1980:424) om &tgirder
mot férorening frin fartyg endast fir fattas av chefen for
Sjofartsinspektionen.

Det finns tvd parallella beslutsvigar inom Sjéfartsverket, en for
ett visst antal drenden som chefen for Sjofartsinspektionen svarar
for, och en som innefattar alla &vriga drenden och som
generaldirektoren vid verket svarar for. Det innebir att
generaldirektoren, inte chefen for Sjofartsinspektionen, svarar for
bl.a. budgetfrigor, tredrsplanefrigor och personalfrigor idven fér
Sjéfartsinspektionen. Instruktionen delar enbart upp ansvar och
befogenheter mellan generaldirektéren och chefen for Sjofarts-
inspektionen. Sjofartsverkets verksamhet leds av en styrelse, som
tillsitts av regeringen. Enligt 7 § instruktionen ansvarar styrelsen
for Sjofartsverkets verksamhet. I 8 § instruktionen anges vissa
frigor, som styrelsen sirskilt skall igna sig 4t men ndgra
begrinsningar for vad styrelsen kan besluta om anges inte. Det ir
sdledes 1 princip tinkbart att styrelsen skulle kunna fatta beslut om
t.ex. foreskrifter, som faller inom Sjdfartsinspektionens verk-
samhet. Det har historiskt dock aldrig intriffat.

5.3 Normering och tillsyn

Sjofartsinspektionen ansvarar fér normering 1 form av foreskrifter
och tillstdndsgivning av olika slag samt tillsyn. Tillsyn av fartyg
utférs huvudsakligen av den regionala organisationen, dvs. de tre
sjofartsinspektionsomrddena Géteborg, Stockholm och Malmé.

Sjofartsinspektionens  verksamhet regleras, forutom av
férordningen med instruktion fér Sjéfartsverket, frimst av fem
lagar med tillhérande férordningar, nimligen fartygssikerhetslagen
(2003:364), lagen (1980:424) om 4tgirder mot férorening frin
fartyg, arbetsmiljolagen (1977:1160), lagen (2004:487) om
sjofartsskydd och lagen (2006:1209) om hamnskydd.

For fartyg som gdr i internationell trafik, dvs. mellan Sverige och
ett annat land eller mellan andra linder, och fartyg som gir i
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nationell trafik, dvs. mellan svenska hamnar, giller delvis olika
regler. For internationell sjofart giller regler beslutade inter-
nationellt och fér fartyg i nationell trafik giller svenska och av EU
beslutade regler. Sjéfartsinspektionen har i de nimnda lagarna och i
till dem anslutande férordningar givits bemyndigande att utfirda
foreskrifter om fartygs tekniska och operativa sikerhet,
arbetsmiljé, miljosikerhet, sikerhetsorganisation och sjéfarts-
skydd. Sjéfartsinspektionen skall dven utfora tillsyn och analysera
olyckor och tillvarata erfarenheter inom inspektionsarbetet.

Sjofartsinspektionen har enligt férordningen (2003:440) om
sikerheten pi orlogsfartyg ett ansvar for sikerheten pd
orlogsfartyg. For dessa giller vissa foreskrifter 1 fartygssikerhets-
lagen. En viktig aktdér i Sjofartsinspektionens arbete ir dirfor
Foérsvarsmaktens sjosikerhetsinspektion. Sjéfartsinspektionen ir
ocksd tillsynsmyndighet fér de stérre fartyg, som férvaltas av
Sjofartsverket och Kustbevakningen. Detta beror inte pd ndgon
foreskrift utan pd att respektive myndighet begirt det.

5.3.1 Normgivning

Sjofartsinspektionen har en stor del av foreskriftsansvaret inom
sjofarten.’ Chefen foér Sjofartsinspektionen  beslutar om
foreskrifter om sjosikerhet, férorening fran fartyg, behorigheter
for sjofolk, bemanning av fartyg, arbetsmiljé och sjéfartsskydd,
hamnskydd, foreskrifter om lotsning och sjotrafik, krav for
utbildning av sjofolk etc. samt foreskrifter om tillsyn &ver
efterlevnaden av sddana féreskrifter.

I fartygssikerhetslagen (2003:364), lagen (1980:424) om &tgirder
mot férorening frin fartyg, arbetsmiljolagen (1977:1160) och lagen
(2004:487) om sjofartsskydd samt lagen (2006:1209) om
hamnskydd med anslutande férordningar har Sjéfartsinspektionen
givits bemyndigande att utfirda foreskrifter om fartygs tekniska
och operativa sikerhet, arbetsmiljo, miljosikerhet, sikerhets-
organisation och sjéfartsskydd samt hamnskydd. Som exempel pd
foreskrifter som  Sjofartsinspektionen utfirdar kan nimnas
bestimmelser om skrov, maskineri, brandskydd, livriddnings-
utrustning och annan utrustning.

! Se 13 § forordningen (1995:589) med instruktion for Sjofartsverket.
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5.3.2 Tillsyn

Sjofartsinspektionen har till uppgift att se till att kraven for de
olika certifikaten dr uppfyllda och att foreskrifterna efterlevs. Det
sker genom besiktningar och inspektioner avseende svenska fartyg
och hamnstatskontroller avseende utlindska fartyg. En besiktning
ir en 1 forvig planerad tillsyn. Det giller dven dgare av fiskefartyg
och fritidsfartyg med en viss bruttodriktighet. Besiktningar kan
avse kontroller av fartygens och rederiernas sikerhets-
organisationer samt kontroller av rederiers och fartygs sjofarts-
skydd. For utforandet av viss del av besiktningsarbetet har avtal
tecknats med klassificeringsanstalter som 1 stillet utfor
besiktningar och utfirdar certifikat. I tillsynsarbetet anvinds ocksi
oanmild tillsyn, s.k. inspektion, pid bide svenska och utlindska
fartyg. Besiktningarna och inspektionerna kan leda till olika
sanktioner sisom férbud att anvinda ett fartyg eller dess
utrustning, nyttjandeforbud och foreligganden att avhjilpa
brister.” Det finns ansvarsbestimmelser avseende brott mot t.ex.
ett nyttjandeférbud bide 1 fartygssikerhetslagen (2003:364) och i
lagen (1980:424) om &tgirder mot férorening av fartyg.

Tillsyn 6ver forhillanden enligt arbetsmiljolagen (1977:1160)
sker 1 samverkan med Arbetsmiljoverket. Sjofartsinspektionen
fokuserar pa tillsyn av det systematiska arbetsmiljoarbetet ombord
och systemtillsyn utvecklas alltmer pa detta omride.

Flaggstaten har jurisdiktion éver de fartyg som for statens flagg
oavsett var fartyget befinner sig. Svenska fartyg kan dirfér triffas
av sanktioner oavsett var det befinner sig. For utlindska fartyg ir
den svenska jurisdiktionen begrinsad. Kontroll av svenska och
utlindska firjor i trafik pd svenska hamnar sker genom s.k. vird-
statsbesiktningar, vars genomférande och innehdll regleras av ett
EG-direktiv (1999/35/EG). Kontroll av utlindska fartyg i 6vrigt
sker genom s.k. hamnstatskontroll, vars innehill och utférande
styrs dels av Paris Memorandum on Port State Control dels ett
EG-direktiv som i praktiken gér Paris MOU till europeisk ritt.

En grundliggande princip inom sj6farten ir att ett fartygs redare
och befilhavare har ansvaret for ett fartygs sjosikerhet. Tillsynen
av fartyg frin sjosikerhetssynpunkt kan aldrig garantera att fartyg
vid varje tidpunkt uppfyller gillande féreskrifter utan skall ses som
en periodiskt &terkommande eller tidsmissigt slumpmissig

2 Se 6 kap. fartygssikerhetslagen (2003:364) och 7 kap. lagen (1980:424) om itgirder mot
fororening fran fartyg.
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kontroll av att redare och befilhavare fullgér sina skyldigheter.
Sjofartsinspektionen har ocksd ett ansvar for foreskrifter for och
kontroll av hamnanliggningars sjofartsskydd. Totalt genomfér
Sjofartsinspektionen drligen ca 4 000 besiktningar, inspektioner
och kontroller.

Tillsyn enligt lagen (2006:263) om transport av farligt gods och
férordningen (2006:311) om transport av farligt gods sker av
Sjofartsinspektionen  avseende  sjtransporter  och  av
Kustbevakningen avseende gods i hamnars landomriden avsett for
vidare transport. Sjofartsinspektionen dr ocksd foreskrivande
myndighet pd omrédet.

5.3.3 Tillstand

Sjofartsinspektionen ansvarar f6r att utfirda och 6vervaka tillstand
1 form av certifikat. For att {3 ett tillstdnd krivs ofta forst att en
tillsyn sker 6ver vissa foérhdllanden. Det finns ett flertal olika
certifikat som visar att ett fartyg och dess bemanning uppfyller
olika krav. Ett fartyg skall vara sjovirdigt, vilket innebir att vissa
krav pd konstruktion, utrustning m.m. skall vara uppfyllda. Som
bevis for sjovirdighet utfirdas, efter en tillsyn av fartyget, certifikat
for fartyget.’ Vilka regler som giller fér ett enskilt fartyg och vilka
certifikat som fartyget skall ha beror bla. pd fartygstypen och
vilket fartomrdde fartyget skall trafikera. Som exempel pd certifikat
kan nimnas fartcertifikat och passagerarfartygscertifikat. For
fartyg av viss storlek skall ett visst minsta antal besittningsmin
vara bestimt, s.k. sikerhetsbesittning.* T vissa fall skall i stillet
bemanningsforeskrifter beslutas for fartyg. Sjofartsinspektionen
beslutar fartygs sikerhetsbesittning och bemanningsféreskrifter.
Att fartyget uppfyller bemanningskraven ir en férutsittning f6r att
det skall f3 framféras.’

Aven i lagen (1980:424) om tgirder mot férorening frin fartyg
och i tillhérande forordning finns krav pé certifikat f6r fartyg som
visar att de uppfyller krav som stills avseende konstruktion,
utrustning och drift fér att férebygga eller begrinsa férorening.

*Se 2 kap. 1 och 3 §§ fartygssikerhetslagen (2003:364).
*Se 2 kap. 4 § fartygssikerhetslagen (2003:364).
5 Se 3 kap. 17 § fartygssikerhetslagen (2003:364).
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5.3.4  Sjofartsskydd och hamnskydd

Det finns sirskilda bestimmelser om sjofartsskydd och hamnskydd
inom sjofarten, s.k. security.

Lagen (2004:487) om sjofartsskydd innehiller kompletterande
bestimmelser till Europaparlamentets och ridets férordning (EG)
nr 725/2004 om férbittrat sjofartsskydd pd fartyg och hamn-
anliggningar. Rikspolisstyrelsen fattar beslut om skyddsnivier som
skall rdda for fartyg och hamnanliggningar. Syftet med
bestimmelserna om sjofartsskydd dr att forebygga brottsliga
handlingar. Sjofartsinspektionen utdvar tillsynen over bestim-
melserna samt utfirdar féreskrifter pi omridet.

En ny lag giller frin och med den 1 januari 2007 avseende hur
hamnskydd skall organiseras och bedrivas, lagen (2006:1209) om
hamnskydd. Med hamnskydd avses &tgirder som skall vidtas 1i
hamnar i syfte att skydda minniskor, infrastruktur och utrustning i
hamnarna mot allvarliga olagliga handlingar. Atgirder som vidtas
enligt den nya lagen skall samordnas med sddana som vidtas med
stdd av FEuropaparlamentets och ridets forordning (EG) nr
725/2004 och lagen (2004:487) om sjofartsskydd. Sjofarts-
inspektionen skall godkinna s.k. hamnskyddsutredningar och
hamnskyddsplaner samt utéva tillsyn pd omrddet. Sjofarts-
inspektionen fir meddela foreskrifter om att tillsyn skall utévas av
polismyndighet och Kustbevakningen i den utstrickning de
berérda myndigheterna kommer éverens om och fir ocksd meddela
foreskrifter i 6vrigt pd omridet.

5.3.5 Vilka berors av Sjofartsinspektionens verksamhet?

De som direkt dr berdrda av Sjéfartsinspektionens normerings- och
tillsynsverksamhet ir fartygsbyggare, redare, anstillda ombord pa
fartyg, de som driver hamnanliggningar, de som utbildar sjofolk
och sjobefil samt fartygen som objekt. Sjotrafikreglerna som
Sjofartsinspektionen utfirdar berér alla som firdas till sjdss.
Sjofartsverket berdrs sdsom innehavare av fartyg samt i sin roll som
forvaltare av farleder och ansvarig for bl.a. lotsning.

Alla svenska fartyg dr objekt for tillsynsverksamheten samt
sddana utlindska fartyg som befinner sig i svenska farvatten.
Utlindska redare och befilhavare pi utlindska fartyg berors av
Sjofartsinspektionens verksamhet eftersom inspektionen ir den
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myndighet 1 Sverige som genomfér s.k. hamnstatskontroller av
utlindska fartyg, som anléper svenska hamnar.

5.3.6  Finansiering av tillsynsverksamheten

Eftersom Sjofartsverket dr ett affirsverk finansieras verksamheten
till 6vervigande del av avgifter frin fartyg, som gir i de svenska
farlederna. Avgifterna baseras pd fartygens bruttodriktighet och
last.

Kostnaderna for Sjofartsinspektionens verksamhet var 2005
130 461 000 kr. Av dessa finansierades 37 041 000 kr av avgifter fér
tillsynsverksamheten, dvs. 28,4 procent av de samlade kostnaderna.
Resten av kostnaderna finansierades av Sjdfartsverket, vilket
sdledes innebir att sjofarten pd svenska hamnar svarade for 71,6
procent av Sjofartsinspektionens kostnader.

De avgifter som tas ut av de svenska redarna ir avgifter for de
nybyggnads-, ombyggnads- och inképsbesiktningar och periodiska
besiktningarna av deras fartyg, av hamnanliggningar for tillsyn av
sjofartsskyddet i dem och av utlindska redare, di deras fartyg
belagts med nyttjandeférbud vid hamnstatskontroll och en férnyad
kontroll miste ske av fartyget. Sjofartsinspektionens huvudkontors
verksamhet, som ger upphov till nigot mer dn hilften av
inspektionens kostnader, ticks inte av tillsynsavgifterna.

5.4 Sédkerheten inom sjofarten

For Sjofartsverket anges i regleringsbrevet fér 2006 féljande
avseende mélet en siker sjéfart. Antalet dédade och svirt skadade i
handelssjofarten till f6ljd av olyckor under perioden 1998-2007 bor
halveras. Samma mal giller {6r trafiken med fiske- och fritidsbétar.
Mailet foér farjetrafiken och 6vrig passagerarsjofart dr att inga
allvarliga olyckor skall intriffa. Atgirder som sirskilt syftar till att
forbittra barns sikerhet i sjofarten skall prioriteras. En o6kad
avvindning av teknik som frimjar ett sikert sjotransportsystem
skall efterstrivas. Efterforskning och riddning av minniskor 1
sj6ndd samt sjuktransporter frén fartyg skall kunna utféras dygnet
runt inom de omriden som lagen (2003:778) om skydd mot
olyckor och internationella &verenskommelser anger. Sj6-
riddningen skall med en flyg- eller ytenhet 1 90 procent av fallen
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kunna undsitta en nédstilld inom 90 minuter frdn det att larm
inkommit till sjériddningscentralen. Regleringsbrevet innehiller
ocksa bl.a. ett dterrapporteringskrav for Sjofartsverket.
Sjofartssektorn brukar delas upp i kommersiell sjofart eller
handelssjofart och fritidsbattrafik nir det giller olycksstatistik.

5.4.1 Handelssjofart

Olycksfrekvensen ir l8g inom den svenska handelssjofarten, dvs.
for sjofart med svenska handels-, firje- och 6vriga passagerarfartyg
samt fiskefartyg. Riksdagens mal f6r perioden 1998-2007 rérande
antalet omkomna och svirt skadade i handelssjéfarten, passagerar-
sjofarten och sjofarten med fiskefartyg kommer, om trenden hiller
1 sig, att kunna uppnds nir det giller svenska fartyg.
Erfarenhetsgrundade berikningar visar att uppemot hilften av
olyckorna inom handelssjéfarten beror pa trétthet och bristande
utkik, vilket leder till antagandet att det ofta bryts mot
vilotidslagstiftningen. Under 2005 omkom en person ombord pd
svenskt handelsfartyg och tv8 skadades svirt. I firje- och
passagerarsjofarten omkom ingen men en skadades svirt och pd
fiskefartyg omkom en person. Statistiken visar att antalet
omkomna under 1998-2005 har legat pd mellan en och sex personer
per ar i kategorin handelsfartyg och fiskefartyg. I firjetrafiken har
antalet varit en och tvd omkomna personer per dr. Svirt skadade
har under perioden legat pd mellan en och sju personer.*

5.4.2  Fritidsbattrafik

Minga olyckor med fritidsbdtar intriffar varje &r och antalet
omkomna och saknade féljer en, om in lingsamt, fallande kurva.
Det ir svart att dra lingtgdende slutsatser av statistik av b3tolyckor.
Det ligger i sakens natur att det ir nist intill oméjligt att skaffa sig
en siker bild av hindelseférloppet vid dédsolyckor om inga vittnen
finns. Det idr ocksd svirt att sammanstilla uppgifter om de olyckor
som sker pd kommunala vattenomriden eftersom statistiken ir av
skiftande kvalitet. Allvarliga incidenter dokumenteras sillan om
ingen inblandad skadas. De faktorer som paverkar sjosikerheten ir
forarens kunskap, erfarenhet och omdéme. Sikerhetsmilet om en

¢ Uppgifter frin Sjofartsverket.
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halvering av antalet omkomna och svirt skadade i fritidsbattrafiken
mellan 1998 och 2007 kommer sannolikt inte att uppnds, trots
insatser av olika slag av bl.a. Sjésikerhetsridet, bitorganisationer

och bitklubbar.”

5.4.3  Séakerhetstillsyn

Sjofartsinspektionens tillsyn utférs frimst i form av objektstillsyn,
dvs. genom inspektioner pd plats av fartyg, hamnar etc. Det ir
internationell ritt som styr sikerhetsutvecklingen och normerna.

Sjofartsinspektionen har tagit fram en strategi for sitt
internationella arbete for att kunna kraftsamla pd de omrdden som
ir av sirskilt svenskt intresse. Strategin kommer att vidare-
utvecklas. Inspektionen avser att inféra ett system for tillsyn av
svenska fartyg varigenom redare och besittningar sjilva kan skota
tillsynen av sina fartyg. Inspektionen kommer sedan att kontrollera
att man féljer och lever upp till sina system. Detta kommer att 6ka
rederiernas och besittningarnas engagemang i sikerhetsarbetet.
Inspektionen kommer vidare att fortsitta det arbete med reglering
av sjotrafiken i Ostersjon, som pigitt under ett antal 4r.
Forutsittningarna fér ett sidant arbete har férbittrats sedan
Sjofartsverket och inspektionen nu har tillgdng till ett IT-verktyg
som mojliggdr analyser av data, som erhéllits frin handelsfartygens
AlS-transpondrar. Genom dessa data kan en samlad bild av
sjotrafiken med handelsfartyg i Ostersjon tas fram.

Regler rorande fartygs sikerhet dr traditionellt deterministiska i
den meningen att en regel innehdller ett detaljerat utrustningskrav,
ett detaljerat krav pd att ett fartyg skall uppfylla bestimda
stabilitetskriterier, att ett fartyg skall ha viss indelning fér att
hindra spridning av en brand och liknande. Det historiska skilet till
detta sitt att reglera sikerheten ir att man borjade ta fram
internationella regler for fartygs sikerhet pd 1920-talet och att det
var det sdtt som man di reglerade sikerhetsfrigor. Detta har i
grunden inte dndrats. Dessutom ir de fartyg, som finns i virlds-
handelsflottan i princip fartygsindivider och inte serier av fartyg
som bygger pd en viss typ som t.ex. inom flyget.

7 Uppgifter frin Sjéfartsverket.
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5.5 Internationell utveckling

Regelverket for den internationella sjéfarten dr mycket omfattande.
Internationell sjofart kan definieras som sjofart, i vilken ett fartyg
gar mellan tv3 linders hamnar. Fartyg, som anvinds 1 internationell
sjofart, kan 1 princip tinkas segla till vilken hamn i virlden som
helst. Om di inte samma regler giller 6verallt kan de praktiska
problemen nir det giller fartygs konstruktion och bemanning bli
ooverstigliga. Dirfér foreskrivs i havsrittskonventionen, United
Nations’ Convention on the Law of the Sea, UNCLOS, att en stat
nir det giller ritten till utlindska fartygs oskadliga genomfart av
ett lands territorialhav inte fir anta lagar och andra forfattningar
som giller utlindska fartygs utformning, konstruktion, bemanning
eller utrustning, om de inte ger uttryck foér allmint accepterade
internationella regler eller standarder. Nir det giller ritten att
anldpa en hamn finns dock inget folkrittsligt hinder mot att stilla
upp villkor, t.ex. avseende ett fartygs konstruktion, for ett sddant
anlép. Det sker bara undantagsvis.

5.5.1 IMO

Internationella regler som rér fartyg och sjotrafik, beslutas av det
som 1 UNCLOS kallas den behoriga internationella organisationen,
nimligen Forenta Nationernas fackorgan foér sjofartsfrigor,
International Maritime Organization (IMO). Inom ramen fér
samarbetet i IMO har beslutats flera konventioner som tar sikte pd
fartygs sikerhet och skyddet f6r den marina miljén. Bland dessa
konventioner kan nimnas International Convention for the Safety
of Life at Sea (SOLAS 74), som ir den grundliggande konven-
tionen fér fartygs sikerhet, International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships (MARPOL 73/78), som ir den
grundliggande miljoskyddskonventionen f6r sjofarten, Inter-
national Regulations for Preventing Collisions at Sea (COLREG),
som innehdller de internationella sjévigsreglerna, International
Convention on Load Lines, lastlinjekonventionen, och Inter-
national Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW-konventionen), som innehéller
bestimmelser om utbildning och certifiering av sjébefil och
vakthillningsregler foér fartyg. Vissa konventioner har protokoll,
som forindrat deras inneh3ll. Flera av dessa konventioner hinvisar
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till koder, som innehdller detaljerade regler fér olika omriden.
Antalet koder ir betydande.

Den 6vervigande delen av de regler som beslutas inom ramen for
IMO:s verksamhet ir folkrittsligt bindande. Nir det giller t.ex.
SOLAS-konventionen finns dessutom numera ett system, som
kallas ”tacit amendment procedure”. Det innebir att nir en dndring
av SOLAS-konventionen beslutats (utom sdvitt giller konven-
tionens kapitel I) blir ett land folkrittsligt bundet av beslutet om
man inte inom en viss tid foérklarar att man inte avser att bli
bunden. Om ett tillrickligt stort antal linder forklarar sig inte vilja
bli bundna, trider indringen inte i kraft. Detta senare har aldrig
intriffat. En svirighet med IMO:s regelverk ir att manga stater ir
folkrittsligt bundna av det men inte alla tillimpar det.

5.5.2 EG-ratt

EU har beslutat ett stort antal rittsakter rorande den
internationella sjéfarten. Det har till 6vervigande del varit friga om
att  gora IMO-regler till EG-ritt. Bland de viktigaste

férordningarna kan nimnas féljande.

e Den s.k. overldtelseférordningen, (EG) nr 789/2004, som
foreskriver att varje medlemsland i princip ir skyldigt att som
flaggstat godta ett fartyg som 6verfors frin annat medlemsland
om det har behérigen utfirdade certifikat enligt SOLAS,
MARPOL och andra konventioner. Denna férordning har bl.a.
lett wll ett principiellt stillningstagande inom Sjoéfarts-
inspektionen att slopa alla svenska sikerhetsmissiga sirkrav pd
fartyg.

e Den s.k. ISM-férordningen, (EG) nr 3051/95, som innebir att
den av IMO beslutade ISM-koden gérs till europeisk ritt. ISM-
koden ir ett regelverk som innebidr att fartyg skall ha en
organisation ombord som sikerstiller att fartyget tillimpar de
regler som 1 sikerhetshinseende giller f6r det och att rederiet
har en motsvarande organisation.

e Den s.k. dubbelskrovskonventionen, (EG) nr 417/2002, som
innebir att MARPOL-konventionens bestimmelser om
utfasning av enkelskrov pd oljefartyg blir gillande for
medlemslinderna.
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e Den sk. EMSA-férordningen, (EG) nr 1406/2002, som
innebir inrittandet av EMSA, Furopean Maritime Safety
Agency, den europeiska sjosikerhetsorganisationen.

Det finns ett flertal direktiv pd sjofartsomridet. Nigra av de
viktigaste ir:

e Hamnstatskontrolldirektivet, 95/21/EG, som innebir att
overenskommelsen om kontroll av utlindska fartyg, Paris
Memorandum of Understanding om Port State Control gjorts
till europeisk ritt.

e Klassdirektivet, 94/57/EG, som foreskriver vilka krav som skall
stillas  pd  organisationer/klassificeringssillskap ~ for — att
flaggstater skall {3 delegera tillsynsuppgifter pd dem.

o Fiskefartygsdirektivet, 97/70/EG, varigenom IMO-regler om
fiskefartyg gjorts till europeisk lagstiftning.

e Overvakningsdirektivet, 2002/59/EG, varigenom féreskrivs en
lingtgdende skyldighet for fartyg, pa vig till eller frin EU-
hamnar att anmila férekomsten av farligt gods ombord m.m.

5.5.3  Det tredje sjosakerhetspaketet

Kommissionen har lagt fram férslag till dndring av hamnstats-
direktivet, klassdirektivet och évervakningsdirektivet samt forslag
till tvd nya direktiv om olycksutredningar och om flaggstaters
skyldighet. Se avsnitt 8.3.2 avseende olycksutredningar.

5.5.4 EMSA

EMSA:s uppgifter dr bla. att bistd kommissionen med sakkunskap
1 sjosikerhetsfrigor, forbereda indringar och tlligg il
gemenskapsrittslig lagstiftning och genomféra vissa inspektioner i
medlemsstaterna, t.ex. hur staterna lever upp tll kravet 1
hamnstatsdirektivet. EMSA fungerar som en myndighet. Det ir
troligt att EMSA far fler uppgifter med tiden. Sjéfartsinspektionen
deltar 1 EMSA:s direkta arbete genom att en féretridare for
inspektionen ingdr 1 EMSA:s styrelse.
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6.1 Vagverket

Vigverket ir central forvaltningsmyndighet med ett samlat ansvar,
sektorsansvar, for hela vigtransportsystemet. Vigverkets ansvar
och uppgifter m.m. framgir till en del av férordningen (1997:652)
med instruktion fér Vigverket. Vigverket skall verka fér att de
transportpolitiska mélen uppnds och vara samlande, stédjande och
pddrivande inom sektorn gentemot &vriga berdrda parter. Det
overgripande mélet for verket ir att sikerstilla en sambhills-
ekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transportférsérjning
féor medborgarna och niringslivet 1 hela landet. Vigverket har
foljande sex delmil fér vigtransportsystemet.' De har lika stor
prioritet sinsemellan.

Ett tillgingligt transportsystem.
Ett jaimstillt transportsystem.
En positiv regional utveckling.
En hog transportkvalitet.

En god miljo.

En siker trafik.

Vigverket ansvarar f6r planering, byggande och drift av de statliga
vigarna och har ocks3 till uppgift att ta tillvara Sveriges intressen 1
det internationella arbetet som rér vig, fordon och trafik. Verket
ansvarar dven foér en rad i instruktionen uppriknade omriden
nimligen frigor om:

e trafik pd vig och i terring,

o vigtrafikregistret,

o korkort, férarutbildning och férarprov,
o yrkestrafik,

! Se Regleringsbrevet f6r budgetiret 2006 avseende Vigverket.
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fordons beskaffenhet och utrustning,

handikappanpassning av kollektivtrafik pa vig,

viganordningars tekniska utférande,

avgrinsning av vighéllningsomriden,

prévning av arbetsplaner f6r vigbyggnadsforetag,

férdelning och tillsyn av statliga bidrag till enskild vigh&llning,

trafikhuvudmin och kommuner,

e ansokningar om ekonomiskt bidrag frin EU till svenska
vigprojekt,

e nationell och regional samordning av trafiksikerhetsarbetet pd
vig och

e samordning och genomférande av djupstudier av samtliga

vigtrafikolyckor som har medfért att ndgon har avlidit.

Vigverket skall till regeringen &rligen redovisa, analysera och
utvirdera utvecklingen inom verkets sektorsomriden samt skall
tillhandahilla underlag fér tillimpningen av 3-5 kap. miljébalken
och plan- och bygglagen (1987:10). Verket fir bedriva uppdrags-
och férsiljningsverksamhet som ir forenlig med verkets uppgifter i
Svrigt samt f&r inom mark- och vattenomridet utféra uppdrag som
ror vigar, jirnvigar, flygplatser, hamnar, parker samt vatten- och
avloppsledningar och dirmed jimférbara projekt.

Organisatoriskt har Vigverket en central férvaltning som ir
beligen i Borlinge och fér den regionala férvaltningen svarar sju
regioner; region Norr, region Mitt, region Stockholm, region Vist,
region Milardalen, region Sydvist och region Skine. Den statliga
vighdllningen utdvas av Vigverkets regionala férvaltning och
affirsverksamheten inom verket sker genom Vigverkets tre
affirsenheter: Vigverket Konsult, Vigverket Produktion och
Vigverket Firjerederiet.

Vigverket ansvarar {6r vigtrafikregistret som innefattar fordons-
registret, korkortsregistret, yrkestrafikregistret och felparkerings-
registret. Genom bemyndiganden kan Vigverket ocksd meddela
foreskrifter pd dessa omrdden. Hos Vigverket pdgdr uppbyggnaden
av en rikstickande nationell vigdatabas som skall géra viss
trafikforeskriftinformation tillginglig f6r trafikanterna. Regeringen
har f6r avsikt att foreskriva att foreskrifter f6r lokal trafikreglering
skall kungéras i en rikstickande databas for trafikforeskrifter.

% Se prop. 2004/05:87 och SOU 2003:119 Rikstickande databas for trafikforeskrifter.
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Sedan 2003 finns Vigtrafikinspektionen som en enhet inom
Vigverket. Vigtrafikinspektionen har inga myndighetsuppgifter,
dvs. ansvarar inte f6r normgivning, tillstdndsgivning eller tillsyns-
verksamhet pd det sitt som Jirnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen
och Sjéfartsinspektionen gor. Se vidare i avsnitt 6.5.

6.2 Ett komplext system

Det regelverk som utgdr ramen f{dr vigtransportsystemet ir
komplext och kinnetecknas av att fler myndigheter dn Vigverket ir
ansvariga for olika delar av det som utgdér systemet samt att
brukarna av systemet ir ménga. Byggande och drift av
infrastrukturen, tilltride till systemet och anvindningen av
systemet skiljer sig 3t pd ménga sitt frin vad som giller for de
andra tre trafikslagen. Om dessa kan man ndgot férenklat siga att
det finns ett verk som ir infrastrukturhillare och en sikerhets-
myndighet/inspektion som utfirdar féreskrifter avseende de delar i
systemen som ror bla. byggande, drift, underhill, tilltride,
tillstdnd, utbildning, teknisk kontroll etc. och utévar tillsyn éver
dess efterlevnad. For dessa tre trafikslag framstdr det som att det dr
den internationella pdverkan pd regelsystemen och tillsynen som
gor det totala intrycket komplext. For vigtransportsystemet ir det
snarare mingden regelverk med olika myndigheter inblandade som
gor systemet komplext i kombination med att antalet brukare ir
hoégt och att systemet ir oppet for bide tillstdndspliktig
verksamhet och icke tillstdndspliktig anvindning. Exempel pi
ansvarsfordelningen ges nedan.

e For vighdllning och drift av vig idr Vigverkets regioner
vighillare f6r de allmidnna vigarna och kommunerna vighallare
for de vigar som ir gator och inte samtidigt allminna vigar.
Over den statliga vighillningen finns det ingen reglerad
tillsynsverksamhet. For enskilda vigar dr tex. samfillighets-
foreningar vighallare.

o Tilltridet till systemet ir inte reglerat annat in genom krav pd
behérighetshandlingar, t.ex. kérkort, for vissa fordon och krav
pd trafiktillstdnd foér yrkesmissig trafik. Systemet ir inte
avgrinsat f6r enbart yrkesmissig anvindning utan privat och
yrkesmissig anvindning ir blandad.
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e Teknisk kontroll av fordon utférs av AB Svensk Bilprovning
m.{l. besiktningsorgan.

e Forarutbildning sker av bl.a. trafikskolor 6éver vilka Vigverket
har tillsyn och férarprévningen sker av bla. Vigverket som
ocks3 har tillsyn 6ver denna. Dessutom finns en fri sektor med
privat férarutbildning.

e Linsstyrelserna ir regionala korkortsmyndigheter, tillstdnds-
och tillsynsmyndigheter avseende yrkesmissig trafik och
biluthyrning samt for sikerhet i vigtunnlar.

e DPolismyndigheterna utfér kontroller av att olika regler f6ljs ute
pa filtet, t.ex. nir det giller trafikregler och kér- och vilotider
inom den yrkesmaissiga trafiken.

e Trafikregler finns i trafikférordningen och kan meddelas lokalt
genom lokala trafikféreskrifter av en kommun, en linsstyrelse
eller en polismyndighet bl.a.

o Trafiksikerhet ir ett begrepp som ingdr p3 ett eller annat sitt i
méinga av de regelverk som styr byggande av vig, forar-
utbildning etc.

e Trafiksikerhet dr ett av flera delmdl som skall tillgodoses av
sektorsmyndigheten.

6.2.1  Forskning och utveckling

SIKA, Statens institut fér kommunikationsanalys, har till uppgift
att inom transport- och kommunikationsomridet ta fram
utredningar, analyser och annat beslutsunderlag 3t regeringen,
utveckla prognos- och analysmetoder samt att ansvara fér den
officiella statistiken. I arbetet ingdr att forse aktdrerna inom
sektorn med statistik, nuligesbeskrivningar, prognoser och
konsekvensanalyser. Verksamheten styrs av  férordningen
(1995:810) med instruktion for SIKA och regleringsbreven. SIKA
skall omlokaliseras frin Stockholm till Ostersund under 2007.
Antalet anstillda motsvarade 26 drsarbetskrafter under 2005.

VTI, Statens vig- och transportforskningsinstitut, ir ett
oberoende forskningsinstitut som arbetar med samtliga trafikslag,
sirskilt inom omrddena sikerhet, ekonomi, milj6, trafik- och
transportanalys, kollektivtrafik och samspel mellan minniska—
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fordon—transportsystem samt inom vigkonstruktion, drift och
underhdll. VTT utfér forskningsuppdrag pid uppdragsbasis i1 en
tvirvetenskaplig organisation. Den stoérsta uppdragsgivaren ir
Vigverket. Andra uppdragsgivare ir Verket {6r innovationssystem,
EU-kommissionen, Banverket, Luftfartsverket, Fortifikations-
verket, SIKA, vigentreprenérer och bilindustrin. VTT har
huvudkontor i Linkdping och har 180 anstillda. Filialer finns i
Borlinge, Stockholm och Géteborg.

6.3 Vagverkets myndighetsutévning

Myndighetsutévning kan allmint sigas vara uttryck for det
allminnas maktbefogenheter 1 férhdllande till medborgarna, t.ex.
att en myndighet fattar beslut som fir bestimda rittsverkningar
mot en enskild.

Som exempel pd Vigverkets myndighetsutévning kan nimnas
beslutsfattande som ror vigen vid byggande och projektering av de
allminna vigarna i form av ett beslut om att faststilla en arbetsplan,
vilket dr det rittsliga medel som anvinds for att ta mark i ansprdk
for vigbygge och vilket styr vigens utformning. Frigor om
arbetsplan och dirmed férknippade frigor regleras i viglagen
(1971:948). Som exempel pd Vigverkets myndighetsutévning inom
omridet vig kan ocksd nimnas Vigverkets beslut enligt
trafikférordningen (1998:1276) att tillita en viss hogsta hastighet
pa en vig. Exempel pd Vigverkets myndighetsutévning som ror
foraren ir beslut om godkinnande av en férare vid ett férarprov
enligt kérkortslagen (1998:488) och beslut om att registrera en viss
forarbehorighet 1 vigtrafikregistret. Beslut avseende fordon kan
meddelas av Vigverket enligt fordonslagen (2002:574) och
tillhérande férordning och tex. gilla typgodkinnande av ett
fordonsslag enligt ett EG-direktiv, undantag fr&n krav pad
avgasrening enligt lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening
och tillhérande férordning etc.
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Tabell 6.1 Oversikt av Vagverkets myndighetsutévning

Enhet Myndighetsutdvningens huvudsakliga inriktning
De regionala véghallnings- Handldggning av drenden kopplade till vaghalining/ trafik.
myndigheterna Regionerna bereder ocksa ett antal drendetyper som beslutas

av andra myndigheter eller Vagverket (VV) centralt. Viss
tillsynsverksamhet

Trafikregistret (TR) Registerhallningsverksamhet for vagtrafik. VV/TR &r ocksa
upphdrdsmyndighet for fordonsskatt, végavgift m.m. Halften
av de anstéllda arbetar med systemutveckling

Forarenheten Forarprovsverksamhet och tillsyn av trafikskolor

Samhalle och trafik Handlaggning av bl.a. typgodkdnnanden, dispenser och
doverklagningsarenden inom omrddena fordon, yrkestrafik,
végtrafik, trafikmedicin och kdrkort. Normgivning/regelarbete
och tillsyn inom samma omréden.

Végverket support Arbetsplaneédrenden, indragnings- och férandringsarenden,
forvaltningsrattsligt expertstdd till dvriga enheter i fraga om
myndighetsutdvning och normgivning

6.3.1  Normering och tillsyn

I instruktionen for Vigverket finns endast en tillsynsuppgift
angiven och det ir tillsyn over utdelade statsbidrag. Ovriga
tillsynsuppdrag finns 1 olika férfattningar inom vigtrafikomréidet.
Vigverket ansvarar for tillsyn pd ett flertal omrdden. P3 vissa av
dessa omriden sker tillsyn enbart av Vigverket, pd andra
tillsammans med andra myndigheter t.ex. linsstyrelser. P4 vissa
omriden utdvar kommunen tillsyn lokalt och Vigverket centralt.
Tillsyn i form av marknadskontroll férekommer. Som exempel pd
tillsynsomriden kan nimnas tillsyn &ver férarprévning, trafik-
dvningsplatser, motorfordons avgasrening och motorbrinslen. Som
exempel pd beslut om godkinnanden som Vigverket fattar kan
nimnas godkinnande att bedriva trafikskola och beslut om
godkint férarprov.
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6.3.2 Normgivning

Vigverket har en omfattande foreskriftsritt. Nedan ges ndgra
exempel pd vad Vigverket meddelar foreskrifter om och som har
anknytning till utredningens arbete. Vigverket meddelar fére-
skrifter som har samband med vigbygge enligt viglagen (1971:948)
sdsom foreskrifter om genomférande av férstudie och vig-
utredning enligt 23 a § vigkungorelsen (1971:954), {éreskrifter om
upprittande av arbetsplaner och om tilligg till arbetsplaner samt
om miljokonsekvensbeskrivningar i samband med arbetsplaner,
vilka meddelas i samrid med Naturvirdsverket. Med stdd av
korkortslagen  (1998:488), KKL, och korkortsférordningen
(1998:980), KKF, meddelar Vigverket foreskrifter om medicinska
krav fér olika korkortsbehorigheter, villkor som frin trafik-
sikerhetssynpunkt skall vara uppfyllda for kérkortsinnehav, samt
foreskrifter om bla. synprovning och likarundersokning efter
samrdd med Socialstyrelsen.” Vigverket fir vidare meddela
foreskrifter om introduktionsutbildning, om tillstdnd att bedriva
utbildningen och om tillsyn 6ver sddan utbildning samt hogsta pris
for utbildningen.*

Vigverket meddelar ocksd foreskrifter om férarutbildning i
andra fall dn nir det giller utbildning i gymnasieskolan, komvux
och skola med motsvarande utbildning, vilket Statens skolverk
ansvarar for efter samrid med Vigverket samt féreskrifter om
forarutbildning inom Forsvarsmakten vilket Foérsvarsmakten
ansvarar for efter samrdd med Vigverket.’

Vigverket meddelar féreskrifter om férarprov och om
férordnande att forritta forarprov med stod av 8 kap. 5§ KKF
samt foreskrifter for verkstillighet av. KKL och KKF och
foreskrifter om korkort, traktorkort och deras utseende enligt 8
kap. 6§ KKF. Vigverket meddelar ocksd foreskrifter om
riskutbildning, om utbildning och godkinnande av utbildnings-
personal, om godkinnande av trafikdvningsplats samt tillsyn éver
verksamhet vid trafikévningsplats.

Med stéd av 6 § lagen (1999:877) om férarbevis f6r moped klass
I och fér terringskoter samt férordningen (1999:991) om férar-
bevis for moped klass T och fér terringskoter meddelar Vigverket
bl.a. féreskrifter om verkstillighet av lagen och férordningen. Med

*Se 10 kap. 1 § KKL och 8 kap. 1 § KKF.
*Se 4 kap. 7 § KKL och 8 kap. 3 a § KKF.
*Se 8 kap. 4 § KKF och 12 § férordningen (1998:978) om trafikskolor.
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stdd av 11 kap. 1§ yrkestrafikférordningen (1998:779) meddelar
Vigverket foreskrifter om taxitrafik, om prov fér yrkeskunnande
m.m.

6.3.3 Tillstand

Tillstdnd krivs for att utdva viss verksamhet i vigtransport-
systemet. Exempelvis krivs det olika behérighetshandlingar i form
av korkort och forarbevis for att fi kora olika fordon.
Linsstyrelserna handligger och beslutar 1 frigor om kérkorts-
tillstdnd, kérkort, iterkallelser av kérkort m.m. For att {3 utbilda
fordonsforare 1 trafikskola krivs det tillstdnd. Tillstdnd il
trafikskoleverksamhet och annan utbildning handliggs och beslutas
av Vigverket. Vigverket ansvarar f6r verksamhet rérande férarprov
och fér godkinnandet av elever. For yrkesmissig trafik krivs
trafiktillstind  enligt  yrkestrafiklagen.  Linsstyrelserna  ir
provningsmyndigheter och tillsynsmyndigheter och Vigverket har
foreskriftsritt.

Inom fordonsomridet krivs exempelvis typgodkinnanden av
fordon, dispenser m.m. vilket Vigverket ansvarar fér. Nir det
giller vigar dr hastighetsregleringen en friga som 1 viss min
bestims av Vigverket, se vidare 1 avsnitt 6.10.1.

6.3.4 Tillsyn

Vigverket utdvar tillsyn pd ett tjugotal omrdden. Fér utredningens
arbete ir det av intresse att notera foljande tillsynsomrdden:

Forarprovning,

introduktionsutbildning,

trafikdvningsplatser och

utbildning och prov fér behérighet fér moped klass I och
terringskoter.

Linsstyrelsen utdvar viss tillsyn pd det omride for vilket Vigverket
har foreskriftsritt bla. enligt yrkestrafiklagen (1998:490), YTL,
och yrkestrafikférordningen (1998:779), YTF och enligt lagen
(1998:492) om biluthyrning och férordningen (1998:780) om
biluthyrning.
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Vigverket ir inte tillsynsmyndighet enligt lagen (2006:263) om
transport av farligt gods och tillhérande férordning. Det ir
polismyndigheterna som har tillsyn 6ver landtransporter pd vig av
farligt gods och Statens riddningsverk ir foreskrivande myndighet
pa omrddet f6r vigtransporter.

6.3.5 Finansiering av normering och tillsyn

Den normgivning, tillstdndsgivning och tillsyn som férekommer
inom vigtrafikomrddet finansieras genom dels anslag, dels avgifter.

Avgifter anvinds bla. for tillstdnd av olika slag sisom for
korkortstillstind  och  tillstdind att  bedriva trafikskola. For
Vigverkets férarprovsverksamhet tas ocksd ut en avgift av den som
avlagger prov. Tillsyn 6ver tillstdndspliktig verksamhet och generell
normgivning finansieras av anslag. Hela Vigtrafikinspektionens
verksamhet finansieras av anslag.

6.4 Dubbla roller

Utredningen har forsokt kartligga i vilken utstrickning Vigverket
kan sigas ha dubbla roller pd si sitt att verket bide utdvar
verksamhet och har tillsyn 6ver densamma. Motivet for att utreda
detta ir att tillsyn bor ske av ett frin tillsynsobjektet fristdende
organ 1 enlighet med allminna principer f6r tillsyn. Utredningen
har inte gjort nigon ingdende analys av den materiella lagstiftning
som styr tillsynen utan har 6versiktligt gitt igenom lagar och
férordningar fér att se i vilken utstrickning dubbla roller kan sigas
foreligga.

Det kan konstateras att begreppet tillsyn i olika férfattningar har
olika innebérd. Det kan avse tillsyn av foreskrifters efterlevnad,
tillsyn &ver en viss verksamhet, tillsyn 6ver om kriterier for ett
meddelat tillstdnd uppfylls, 6versiktsuppdrag osv. Tillsyn kan ocksd
avse produkter sisom maskiner, motorbrinslen samt éver buller.
Tabellen nedan ger en &verblick av de tillsynsuppdrag som
utredningen funnit och 1 vilken forfattning de regleras.
Kartliggningen ger vid handen att dubbla roller f6rekommer inom
férarprévningen. Utredningen dterkommer till denna friga i avsnitt
6.4.2.
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Forfattning

Végverket har tillsyn dver

Dubbla roller

Karkortsférordningen (1998:980)

Korkortslagen (1998:488)

Lagen (1999:877) om forarbevis for
moped klass | och for terrangskoter

Férordningen (1998:978) om trafik-
skolor

Forordningen (2001:1985) om motor-
fordons avgasrening

Forordningen (2001:1084) om buller
fran viss utomhusutrustning

Produktsakerhetsforordningen
(2004:469)  och  forordningen
(2005:893) om marknadskontroll av
varor (bilaga), fordonsférordningen
(2002:925)

Lagen (2005:1248) om fornybara
drivmedel

Forordningen (1989:891) om stats-
bidrag till enskild vaghallning

1. Forarprovning 8 kap. 12 §
2. Trafikdvningsplatser 8 kap. 12 §

3. Introduktionsutbildning 4 kap. 11 §

Utbildning och kunskapsprov 5 §

Trafikskolor, 1 §

Tillsyn over efterlevnad av lagen, 16 §

Central tillsyn over efterlevnaden av
forordningen och foreskrifter med-
delade med stdd av forordningen, 9 §

Typgodkannande,

marknadskontroll av varor, sakerhet,
3kap. 5§ fordonsF, 3§ produkt-
sakerhetsforordningen***

Central tillsyn over efterlevnad av
lagen, 5 §

Att  bidrag
andamal, 26 §

anvands for avsett

Ja och Nej*

Nej

Nej

NEj *k

Nej

Nej

Nej

Nej

Nej

Nej

*) Dubbla roller uppstar nar Vagverket utdvar tillsyn dver den egna forarprovningen.

**) Om forslag genomfors i enlighet med SOU 2005:45 dvertar Véagverket forarprovningen och da

uppstar dubbla roller.

***) Produkttillsyn m.m. EG-direktiv styr.
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6.4.1 Yrkestrafik

Av bestimmelserna i yrkestrafiklagen (1998:490), YTL och yrkes-
trafikférordningen (1998:779), YTF, framgdr sammanfattningsvis
foljande.

Det krivs trafiktillstdnd fér att fa driva yrkesmissig trafik.
Prévningsmyndighet dr linsstyrelsen och 1 vissa fall, avseende
tillstdnd till linjetrafik, Vigverket (2 kap. 2§ YTL). Provnings-
myndigheten ir ocksi tillsynsmyndighet (5 kap. 17§ YTL).
Tillsynen avser att tillstindshavaren bedriver verksamheten enligt
gillande bestimmelser. Provningsmyndigheten skall ocksd 1 6vrigt
verka for att kraven pd trafiksikerhet, trafikmiljé och arbetsmiljé
uppfylls samt for att yrkesmissig trafik bedrivs under konkurrens-
villkor som ir lika for alla yrkesutévare. Prévningsmyndigheten
utdvar ocksd tillsyn dver att innehavare av taxiférarlegitimation
uppfyller de krav som giller f6r legitimationen.

Av 11 kap. 1§ YTF framgdr bla. att Vigverket fir meddela
foreskrifter for verkstillighet av yrkestrafiklagen och yrkestrafik-
férordningen. I VVES 2000:196 har Vigverket meddelat sddana
foreskrifter. I dem behandlas linsstyrelsernas tillsyn och det uttalas
bl.a. att den skall utévas regelbundet och minst var femte ar skall
kontrolleras att den som innehar trafikstillstdnd uppfyller kraven
hirfor.

6.4.2  Forarprovning

Ett omride som utredningen finner bor belysas sirskilt ir
férarpréovningen. Anledningen hirtill dr att Vigverket till en del har
dubbla roller pd detta omride. For férarprévning giller samman-
fattningsvis foljande. Vigverket ansvarar fér férarprévningen
avseende korkort och traktorkort (enbart skriftligt prov) enligt
KKL och fér trafiktillstdnd enligt YTL. Vigverket utfirdar ocksd
foreskrifter om férarprévningen med stéd av KKF och YTF. 1
foreskrifterna anges bl.a. kraven fér olika behérigheter f6r korkort
och olika krav for trafiktillstdnd. Férarprov anordnas ocksd inom
olika utbildningar inom Férsvarsmakten och skolvisendet. Inom
utbildning i skolvisendet avliggs delprov under utbildningens
ging.

Ett annat system giller f6r férarprévning fér mopeder klass I
och terringskoter enligt lagen (1998:877) om forarbevis fér moped
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klass T och fér terringskoter och tillhérande férordning. I detta
system anordnar inte Vigverket forarprovet utan det gérs av den
som godkinns for indamilet av Vigverket. I SOU 2005:45 Sikra
forare pa moped, sndskoter och terringhjuling toreslds emellertid att
Vigverket skall ansvara {6r f6rarprévningen dven pa detta omride.

Vigverket férordnar férarprovare, bdde de egna inom verket som
forrittar de prov som Vigverket ansvarar f6r och de som férrittar
prov inom Férsvarsmakten och skolvisendet. Férordnandena kan
dterkallas av verket.

Foreskrifter om férarprov meddelas av Vigverket liksom
foreskrifter om férordnande att forritta férarprov.

Foreskrifter om forarutbildning meddelas av Vigverket i
enlighet med férordningen (1998:978) om trafikskolor.
Foreskrifter om forarutbildning inom skolvisendet meddelas av
Statens skolverk efter samrdd med Vigverket och féreskrifter om
utbildning inom Férsvarsmakten meddelas av Forsvarsmakten efter
samrdd med Vigverket. I annat fall meddelas foreskrifter om
forarutbildning av Vigverket.

Vigverket utévar ocksd tillsyn o6ver férarprévningen, diri
inbegripet den férarprévning som sker inom Forsvarsmakten och
skolvisendet men 1 den tillsynsverksamheten skall samrid ske med
Forsvarsmakten respektive Statens skolverk.

Dubbla roller kan sigas foreligga pi si sitt att Vigverket
ansvarar {or den praktiska myndighetsutévningen genom att prova
eleverna genom av verket konstruerade prov m.m. och har
samtidigt tillsyn &ver provningen, inklusive forarprévarna.
Vigverket ir alltsd utférare av en verksamhet som verket ocksd har
tillsyn 6ver. Inom de 6vriga tillsynsomradena foreligger inte dubbla
roller i denna bemirkelse. Det kan tilliggas att frigan om hur
forarprovningen skulle ordnas har utretts tidigare, i samband med
att TSV, som innan 1993 ansvarade f6r férarprévningen, ingick i
Vigverkets organisation. 1 betinkandet Forarprovares (SOU
1993:34) behandlas frigan om vilket organ som skulle handha
forarprévningen. Av direktiven f6r utredningen framgir att
bakgrunden till utredningen bla. var att uppgifter av bide
foreskrivande och utévande karaktir fanns hos Vigverket efter att
TSV hade upphért. Dessa uppgifter borde skiljas at, vilket talade
for att forarprévningen borde flyttas frin Vigverket. Utredningen
kom fram tll att en ny myndighet borde tillskapas for
férarprovningstorfarandet. S& blev det inte utan férarprévningen
fick vara kvar inom Vigverkets organisation. I prop. 1995/96:131
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Vigverkets  sektorsansvar —inom  vdgtransportsystemet  framgir
sammanfattningsvis féljande (s. 28-29). Utéver SOU 1993:34
utarbetade en arbetsgrupp inom Kommunikationsdepartementet en
promemoria om att gymnasieskolan skulle éverta utbildning och
examination foér kdrkort. Detta forslag ledde inte till lagstiftning pd
grund av att det offentliga skolvisendet nyligen reformerats och att
mdjligheterna att kontrollera férarprévningens kvalitet dirigenom
blivit mindre. Fér att dstadkomma en enhetlig praxis pd omridet
och med beaktande av att ett EG-direktiv di nyligen hade inférts
avseende korkort ansigs det att kvalitetssikring av forarproven
bittre skulle uppnds om den féreskrivande och den tillimpande
myndigheten fanns pi central nivd och det mest limpliga var att
Vigverket beholl uppgiften.

6.4.3  Forarutbildning

Det finns olika behérighetsbevis: kérkort (A1, A, B, C, D och E),
traktorkort och foérarbevis fér moped klass I och férarbevis for
terringskoter.® Det finns ocksi ett s.k. sirskilt férarbevis som
giller under héjd beredskap.” De grundliggande bestimmelserna
om hur man f6rvirvar ett behérighetsbevis finns i KKL och KKF.
Sirskilda bestimmelser finns i lagen (1999:877) om férarbevis for
moped klass T och for terringskoter och tillhérande férordning
rorande de fordonen.

For korkortsbehorigheterna ir inte utbildning ett obligatoriskt
moment, utéver riskutbildning och introduktionsutbildning. Det
som krivs fér att kunna erhilla behérigheterna ir genomfért
godkint kunskapsprov och kérprov.® Fér férarbevis fé6r moped
klass T och fér terringskoter dr diremot utbildning ett obliga-
toriskt moment utéver godkint kunskapsprov.’

Utbildning av férare sker bla. i trafikskola, inom Forsvars-
makten och inom skolvisendet. For att f8 6vningskéra privat 1
trafik krivs genomgéngen introduktionsutbildning av eleven och av
handledaren.'® Introduktionsutbildning f&r bedrivas efter tillstdnd
av  Vigverket.!' Vigverket fir 4terkalla tillstindet om

¢Se 2 kap. 5 § KKL och 3 kap. 1 § KKL.

7Se 2 kap. 13 § KKL.

¥Se 3 kap. 1,4 och 5 §§ KKL.

° Se SOU 1995:45, Sikra forare pd moped, terringskoter och terringhjuling 1 betinkandet
foreslds flera férindringar av systemet for utbildning och prov.

19Se 4 kap. 7 § KKL.

" Se 4 kap. 9 § KKL.
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forutsittningarna inte lingre finns samt har tllsyn over
introduktionsutbildningen."” Introduktionsutbildning fir ske av
fysisk eller juridisk person som uppfyller ekonomiska krav samt i
dvrigt beddms ha férutsittningar att bedriva en god utbildning.

Utbildning av férare av moped klass I och terringskoter far ske
av fysisk eller juridisk person som med hinsyn till sina personliga
och ekonomiska férhdllanden samt omstindigheterna i 6vrigt
bedéms ha férutsittningar att bedriva en god utbildning. Vigverket
meddelar tillstdnd att bedriva utbildningen. Vigverket kan ocksd
dterkalla tillstdndet om f&rutsittningarna inte lingre finns."”
Vigverket fir 6verlimna 4t fysiska eller juridiska personer att
anordna kunskapsprov fér férarbevis. Tillsyn &ver utbildning och
férarprov utdvas av Vigverket. '

Utbildning i trafikskola regleras genom lagen (1998:493) om
trafikskolor, TskL, och férordningen (1998:978) om trafikskolor,
TskF. Med trafikskola menas yrkesmissig utbildning av férare av
fordon som kriver sirskild behérighet. Det finns trafikskolor som
efter tillstdnd av Vigverket utbildar dven f6r forarbevis f6r moped
klass I och terringskoter. Den utbildning som sker {6r de fordonen
regleras av den sirskilda lagen om sidana férarbevis. For att driva
trafikskola krivs det tillstdind av Vigverket (2§ TskL). For att
arbeta i en trafikskola krivs det ocksd godkinnande av Vigverket.
De kategorier befattningshavare som finns ir trafikskolechef,
utbildningsledare och trafiklirare (3 § TskL). Av 5 § TskL framgér
att Vigverket kan terkalla ett tillstdnd att driva trafikskola om

1. tillstdindshavaren visar sig vara olimplig att driva trafikskola,

2. utbildningen 1 trafikskola bedrivs i strid mot gillande
foreskrifter eller 1 dvrigt pd ett otillfredsstillande sitt eller

3. undervisning inte har bedrivits vid skolan under de senaste tolv
ménaderna.

Aven befattningshavarens tillstind kan §terkallas av Vigverket till
foljd av olimplighet (6 § TskL). Méojlighet att meddela varning
finns ocks3, f6r det fall det kan antas att felet eller bristen kommer
att rittas till dven utan dterkallelse (7 § TskL). Varningsbeslutet far
inte 6verklagas. Ovriga beslut av Vigverket fir 6verklagas hos
allmin forvaltningsdomstol (8§ TskL) och provningstillstind

12 Se 4 kap. 10 och 11 §§ KKL.

3Se 3 och 4 §§ lagen (1999:788) om férarbevis f6r moped klass I och fér terringskoter.

" Se 5 § lagen (1999:877) om forarbevis f6r moped klass T och for terringskoter samt 10 §
férordningen (1999.991) om férarbevis f6r moped klass I och for terringskoter.
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giller vid 6verklagande till kammarritten. Bestimmelserna innebir
att ett beslut att dterkalla ett tillstdnd giller f6rst nir det har vunnit
laga kraft. Att bedriva trafikskola utan tillstdnd ir straffbart (béter)
enligt 9 § TskL.

Av TskF framgir bla. foljande. Vigverket utdvar tillsyn 6ver
trafikskolor (1 § TskF). Det finns reglerade krav p utbildning och
limplighet hos dem som skall tjinstgora i en trafikskola (3 och 5 §§
TskF). Undervisningen skall bedrivas enligt kursplaner som
Vigverket faststiller (7 § TskF). Om en polismyndighet finner att
ett tillstdnd bor dterkallas f6r en trafikskola eller en trafikskolechef
skall det anmilas till Vigverket (9 § TskF). Ytterligare foreskrifter
om trafikskolor, om utbildning vid sddana och om kompetenskrav
enligt 3 § TskF fr meddela av Vigverket.

Av Vigverkets foreskrifter om trafikskolor, VVFS 2006:65,
framgdr bl.a. f6ljande om tillsyn 6ver trafikskola. Tillsynen skall ge
trafikskolan r8d och stéd s3 att samhillets krav pd god
forarutbildning tillgodoses. Tillsynen skall ocksd sikerstilla att
trafikskolechef, utbildningsledare och trafiklirare vid trafikskolan
fullgér sina foreskrivna dligganden, samt att foérarutbildningen i
ovrigt bedrivs enligt gillande féreskrifter och enligt trafikskolans
undervisningsplan. Syftet med tillsynen skall i férsta hand uppnis
genom samverkan mellan Vigverket och trafikskolan. Tillsynen
skall ske genom férarprov, sirskilt tillsynssamtal och besok. Tillsyn
genom forarprov skall ske kontinuerligt och avse iakttagelser av
hur skolans undervisningsplan f6ljs, hur och i vilken omfattning
kursplanens m3l uppnis och att undervisningskort férs pd
foreskrivet sitt. Sirskilt tillsynssamtal skall ske minst en ging vart
tredje dr och omfatta skolans undervisningsplaner, utbildnings-
resultat samt iakttagelser frin provverksamheten. Om brister
kommer fram vid tillsynen skall Vigverket 8ligga trafikskolechefen
eller utbildningsledaren att inom viss tid inkomma med ett
dtgirdsprogram som anger hur och nir bristerna skall avhjilpas.
Tillsyn i form av besék skall ske om inte sirskilt tillsynssamtal har
gett resultat. Tillsynen skall fortlépande dokumenteras.
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6.5 Vagtrafikinspektionen
6.5.1  Bakgrund till inrdttandet

Under 1999 uppmirksammade Trafikutskottet det férhillandet att
vigtrafiken saknade motsvarighet till de mera oberoende
inspektionsverksamheter som di fanns inom den spirbundna
trafiken, sjofarten och luftfarten. Trafikutskottet foéreslog dirvid
inrittande av en fristiende vigtrafikinspektionen, vilket riksdagen
anslot sig till. "

I betinkandet E#t gemensamt ansvar for trafiksikerbeten (SOU
2000:43) foreslog Trafikansvarsutredningen bla. att de s.k.
systemutformarnas ansvar for vigtransportsystemet skulle regleras
1 en ramlag. Utredningen féreslog ocksd att en sirskild myndighet,
Vigtrafikinspektionen, skulle inrittas med uppgift att fortydliga
och félja upp genomférandet av lagens intentioner. Med system-
utformare avsdg utredningen den som yrkesmissigt ansvarar for
eller genom vighillning eller sddan trafik- och samhillsplanering,
transportférsorjning,  produktion,  férsiljning,  6vervakning,
information, undervisning, vird och rehabilitering eller annan
verksamhet som 1 &vrigt pdverkar vigtransportsystemet eller
sikerheten fér de personer som vistas i systemet. Med
yrkesmissigt avsigs iven den offentliga verksamheten. 1 den
foreslagna lagtexten behandlades systemutformarna sammantagna
som ett begrepp och de &lades olika skyldigheter t.ex. att utreda
olyckor sitillvida inte detta skulle ske av Statens haverikommission.
Utredningen foreslog att kommunerna inom ramen fér den
kommunala riddningstjinsten samt polismyndigheterna i den
utstrickning som Vigtrafikinspektionen féreslog skulle underritta
Vigtrafikinspektionen om vissa slag av olyckor. For Vigtrafik-
inspektionen féreslogs ett krav pd att underritta Statens
Haverikommission om olyckor. Dessutom foreslogs att system-
utformarna skulle limna en kopia av den slutliga rapporten efter
olyckan till Vigtrafikinspektionen.

Utredningen om inrittandet av Vigtrafikinspektionen foreslog i
sitt slutbetinkande En vigtrafikinspektion (SOU 2002:65) ett mer
vittgdende ansvar for Vigtrafikinspektionen dn vad som slutligen
bestimdes. Bla. foreslogs att chefen fér Vigtrafikinspektionen
skulle ansvara f6r och besluta i frigor om att granska verksamheten
hos statliga och kommunala vighillare, transportforetag,

15 Se bet. 1998/99:TU9, rskr. 1998/99:197.
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fordonstillverkningsféretag eller andra som utévar verksamhet som
visentligt pdverkar vigtransportsystemets utformning och
funktion med utgingspunkt frin beslutade trafiksikerhetsmail. En
foreskriftsritt  foreslogs ocksd for chefen for Vigtrafik-
inspektionen. Anledningen till att utredaren inte féreslog att
Vigtrafikinspektionen skulle bli en frin Vigverket sjilvstindig
inspektionsmyndighet var att riksdagen och regeringen hade pitalat
vikten av att en inspektionsverksamhet kunde inrittas s snart som
mdijligt och i det rddande liget var det dirfor svirt att foresld en
sjilvstindig och fristdende inspektion. Vigtrafikinspektionen
foreslogs fa ansvara f6r delar av bilinspektionsverksamheten och pd
sikt foreslogs att dven granskningsverksamhet som omfattade hela
vigtransportsystemet skulle 6verféras till inspektionen.

Nir det giller djupstudier och haveriutredningar inom
vigtrafikomridet foreslogs inte ndgon férindring. Motivet till att
inte dndra de gillande foérhillandena - Vigverket utforde
djupstudier av alla dédsolyckor sedan 1997 — var att sddan
verksamhet var mycket resurskrivande och med givna ekonomiska
ramar skulle i sidana fall andra viktigare uppgifter {3 std tillbaka.
Det framstod inte som limpligt att flytta detta ansvar som ingick i
Vigverkets sektorsansvar till en liten nybildad myndighet. Det
arbetssitt som Vigtrafikinspektionen 1 &vrigt skulle f8 fordrade
inte heller att olycksutredningar skottes av inspektionen.

Tanken pd att inritta en gemensam myndighet {6r inspektion
berérdes ocksd av utredningen i positiva ordalag. Utredaren
framholl att ur ett medborgerligt perspektiv fir det inte vara nigon
skillnad i hur de olika systemutformarna foérhdller sig till
minniskors liv och hilsa i de olika tranportslagen med tanke p3 att
nollvisionen giller samtliga transportslag och att en gemensam
sikerhetsmyndighet f6r alla transportslag skulle kunna spela en
viktig roll i harmoniseringen av sikerhetsfilosofier och sikerhets-
kulturer inom de olika transportslagen. Resonemanget byggde pd
att trots tekniska skillnader mellan de olika trafikslagen gir
utvecklingen frin en detaljtillsyn, dir den tekniska kompetensen ir
central, till att respektive verksamhet utvecklar sin egenkontroll
och tillsynsmyndigheterna 1 stillet utfor systemkontroller och
kvalitetssikring, i vilket de olika transportslagen borde kunna finna
likheter och vinna p3 att agera frin en gemensam plattform.
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6.5.2  Vagtrafikinspektionens uppgifter

Vigtrafikinspektionen har inte ndgot tillsynsmandat och
disponerar inte heller ndgot instrument f6r att styra aktorer till att
vidta dtgirder. Grunden for Vigtrafikinspektionens ansvar och
verksamhet dterfinns 1 16 och 20 §§ férordningen (1997:652) med
instruktion fér Vigverket.

Chefen fér Vigtrafikinspektionen ansvarar fér och beslutar i
frdgor om att

1. med wutgingspunkt 1 beslutade trafiksikerhetsmil hos
myndigheter och andra utifrin ett helhetsperspektiv folja och
analysera sidana forhillanden som visentligt kan paverka
vigtransportsystemets utformning och funktion,

2. genom dialog med de aktdrer som avses i 1 verka for att dessa
tillimpar ett systematiskt arbetssitt for att férhindra
vigtrafikolyckor som kan leda till att nigon avlider eller blir
allvarligt skadad,

3. samverka med andra aktérer i syfte att 6ka trafiksikerheten pd
vag, samt

4. initiera forskning och utveckling inom vigtrafiksikerhets-
omridet och félja sddan forskning som har betydelse for
inspektionens verksamhet.

Chefen f6r Vigtrafikinspektionen tillsitts av regeringen. Vigtrafik-
inspektionen ir beligen i Borlinge och hade i juli 2006 16 anstillda.

Vigtrafikinspektionens uppgifter genomférs pd i huvudsak
foljande sitt. Verksamhet enligt den férsta punkten i instruktionen
inriktas pd att folja och analysera trafikskadeutvecklingen samt
viktiga sikerhetsrelaterade tillstdnd i vigtransportsystemet.

Uppgiften enligt den andra punkten genomférs genom att
inspektionen gor utvirderingar och analyser av hur sikerhets-
arbetet bedrivs hos olika aktérer och pipekar eventuella brister
samt f6ljer upp att bristerna tgirdas.

Samverkan med andra aktorer dn systemutformarna t.ex. andra
transportinspektioner och organisationer med liknande uppgifter
inom andra sambhillssektorer sker i strukturerad form genom
etablering av fasta nitverk. En god omvirldsbevakning bide pd
nationellt och internationellt plan ir ocks3 viktigt.

Den fjirde punkten innebir att inspektionen inom ramen fér sin
utvirderande roll ska initiera forskningsprojekt och félja sdan
forskning som har anknytning tll dess roll som oberoende
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utvirderare. Inspektionen skall ocksd verka for att relevant
forskning inom trafiksikerhetsomriddet kommer till stind genom
annan aktors finansiering och folja sddan forskning sdvil nationellt
som internationellt.

Vigtrafikinspektionens verksamhet ir anslagsfinansierad.

6.5.3  Nagot om Vagtrafikinspektionens arbetssatt

Vigtrafikinspektionen  arbetar med trafiksikerhet wur ett
humanistiskt perspektiv i linje med nollvisionens grundsyn pd
trafiksikerhet. Vigledande for inspektionens prioriteringar ir noll-
visionen och 1 ett kortare perspektiv det etappmail, som riksdagen
har lagt fast for &r 2007. Sikerhetsarbetet i vigtransportsystemet
syftar huvudsakligen till att skapa sikerhet och dir goda nivier av
sikerhet har kunnat uppnis ska dessa vidmakthéllas. Inspektionens
arbetssitt mdste vara process- och utvecklingsinriktat med fokus pd
de verksamheter och problemomriden som har potential att ge ett
mervirde och ett lingsiktigt bidrag till trafiksikerhetsmélen.
Inspektionen utreder inte olyckor.

Kortfattat kan man siga att inspektionens arbete delas in i tre
faser:

o [Initieringsfasen — dir inspektionen analyserar problem grundat
pd egna iakttagelser, statistik, skrivelser utifrdn eller resultat av
Vigverkets djupstudier eller OLA-rapporter.'®

o Dialogfasen — dir inspektionen stiller frigor till de ansvariga
aktorerna. Inspektionen foreslir inte ndgra losningar men
limnar inte frigan forrin ett godtagbart svar erhallits.

o Uppfoliningsfasen — dir inspektionen féljer upp resultatet av de
dtaganden eller utfistelser som aktdrerna gjort for att dtgirda
en sikerhetsbrist.

© OLA str for Objektiva fynd, Lésningar och Avsikter.
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6.5.4  Vagtrafikinspektionens granssnitt gentemot Vagverket

Vigtrafikinspektionen dr en enhet i Vigverket. Vigtrafikinspek-
tionen har gemensam styrelse med Vigverket, vilken beslutar om
overgripande  verksamhetsmdl och faststiller budget for
inspektionen. Vigtrafikinspektionen tilldelas egna medel fér
verksamheten via Vigverkets regleringsbrev. Chefen for Vig-
trafikinspektionen har en inom Vigverket oberoende stillning i
enlighet med 20 § 1 instruktionen.

6.6 Tidigare myndighetsstruktur inom vagtrafiksektorn

Det ir motiverat att gora en viss 6versiktlig historisk tillbakablick
pd hur ansvaret for trafiksikerhetsarbetet tidigare har utformats pd
myndighetsnivd. Hirigenom kan man félja de principer enligt vilka
trafiksikerhetsarbetet har utformats éver tid."”

Viktiga hindelser i utvecklingen av Sveriges trafiksikerhetsarbete
ir bla. inrittandet av AB Svensk Bilprovning 1963, omliggningen
till hogertrafik 1967 och inrittandet av Trafiksikerhetsverket, TSV,
1968. Genom TSV bildades ett centralt organ for trafiksikerhets-
frdgor. TSV o&vertog vid bildandet uppgifter som omfattade
fordonskontroll, férarprovskontroll, utbildningsverksamhet, med-
verkan i flygande besiktning och inspektion av kérskolor och
fordon frin divarande Statens bilinspektion. TSV 6vertog ocksd
uppgifter frin divarande Vigverket avseende chefsansvaret for
bilinspektionen, irendena om utbildning, trafikreglering, hastig-
hetsbegrinsning, vigmirken och tillsyn &ver AB  Svensk
bilprovning. Detta kan ses som ett led i att férsdka renodla olika
funktioner inom trafiksikerhetsomradet. Ett stort antal organ var
inblandade 1 trafiksikerhetsfrigor och TSV fick uppgiften att
sirskilt verka for limplig samordning av trafiksikerhetsarbetet.

Trafiksikerhetssituationen under 1980-talet innebar en stor
okning av antalet bilar liksom av persontransportarbetet. Under
perioden 1982-1990 var antalet omkomna i vigtrafikolyckor mellan
800 och 900 personer &rligen och cirka 9 000 personer skadades
svirt. Bide den ekonomiska utvecklingen och befolknings-
utvecklingen pdverkade utfallet.

7 Den historiska tillbakablicken dr himtad ur Trafiksikerhetsutredningens betinkande Det
framtida trafiksikerbetsarbetet, SOU 1991:79.
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TSV:s uppgifter vid utgingen av 1992 var enligt férordningen
(1988:282) med instruktion foér Trafiksikerhetsverket i huvudsak
foljande. TSV var central férvaltningsmyndighet fér frigor om
sikerheten 1 vigtrafiken och skulle sirskilt verka fér samordningen
av trafiksikerhetsarbetet. TSV svarade ocksd for yrkestrafikfrigor
och handikappanpassning av  kollektivtrafik. I &vrigt var
ansvarsomridena féljande.

Bil- och kérkortsregistreringen,

korkort, férarutbildning och férarprov,
trafik pd vig och i terring,

fordons beskaffenhet och utrustning och
information om trafiksikerhet.

TSV:s organisation var uppdelad pd olika avdelningar och cirka 600
personer arbetade vid TSV 1990, varav cirka 190 vid trafikregistret.
Det fanns en forsknings- och informationsenhet. TSV var frin och
med budgetdret 1989/90 helt avgiftsfinansierat genom de avgifter
som inkom frin registerhdllningen, forarprov, korkort, och
vigtrafikskatt. TSV:s normbeslut kunde 6verklagas till regeringen.
I 6vrigt 6verklagades beslut av TSV enligt de olika tillimpliga
speciallagarnas bestimmelser och i annat fall enligt férvaltnings-
lagens bestimmelser till férvaltningsdomstol.

Vigverkets uppgifter vid samma tid var koncentrerade till frigor
om vigh8llning. Av férordningen (1988:1074) med instruktion fér
Vigverket i dess lydelse den 31 december 1992, framgick att verket
var central férvaltningsmyndighet fér vighdllning och hade att
svara for féljande huvuduppgifter.

Statens vighallning,

planering av riksvigarna,

fordelning av statsbidrag till vigar,

frigor om kollektivtrafik pd vig avseende férdelning av bidrag
och utredningsarbete om inte annan myndighet hade ansvaret
och

o tillsyn 6ver viss vighdllning och att frimja ett miljdanpassat
trafiksystem.

Vigverkets verksamhet var i huvudsak anslagsfinansierad.
Trafiksikerhetsutredningen tillsattes 1990 och hade att forséka

komma till ritta med det forhdllandet att trafiksikerhetsarbetet var

spritt p& minga myndigheter och organisationer. Dirfor skulle
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mojligheten att minska antalet organ provas och fokus skulle liggas
pd det regionala och lokala arbetet. Inriktningen pd ett nytt organ
var att det skulle kunna se till helheten i trafiksikerhetsarbetet och
gora avvigningar mellan att beakta de olika verksamhetsomridena
trafikant, fordon och trafikmilj. Trafiksikerhetsutredningen
foreslog att TSV skulle slds samman med Vigverket, vilket ocksd
skedde frin och med den 1 januari 1993.

6.7 Vag och vaghallning

Det svenska vignitet bestdr av allminna vigar, kommunala gator
och enskilda vigar. Staten ir som huvudregel vighillare for de
allminna vigarna och kommunen {6r kommunala gator. Fér
enskilda vigar idr samfillighetsforeningar eller féreningar
vighdllare. Cirka 98000 kilometer ir statliga vigar, 40000
kilometer kommunala gator och cirka 280 000 kilometer enskilda
vigar." Det finns enskilda vigar med och utan statsbidrag. Av de
som inte fir statsbidrag ir de flesta s.k. skogsbilvigar. Till vignitet
hér ocksd ging- och cykelbanor i kommunerna, varav det finns
33000 kilometer. I det statliga vignitet ingdr broar, tunnlar och
firjeleder.

Vigtrafiken dr det dominerande trafikslaget for person-
transporter 1 Sverige. Det stir for 87 procent av den stricka som
alla  personer reser. Huvuddelen av persontransporterna,
73 procent, sker med personbil. Aven for godstransporter ir vig-
transporterna det storsta trafikslaget, om in inte lika dominerande.
Vigtransporterna svarar for 41 procent, sjéfart fér 37 procent och
jirnvig fér 22 procent av godstransporterna. "

6.7.1 Definition av vag m.m.

Begreppet vig omfattar definitionsmissigt foljande enligt 2§
férordningen (2001:651) om vigtrafikdefinitioner.

1. En sddan vig, gata, torg och annan led eller plats som allmint
anvinds for trafik med motorfordon,

2. en led som ir anordnad for cykeltrafik, och

3. en ging- eller ridbana invid en vig enligt 1 eller 2.

'8 Uppgifter frin Vigtrafikinspektionen och Riksférbundet enskilda vigar.
Y Vigverket, 2006.
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Enligt viglagen (1971:948) hor vissa viganordningar utover sjilva
vigbanan till vigen. Begreppet vig omfattar alltsi definitions-
missigt bide vigar och gator.

Vad som ir allmin vig beskrivs i viglagen (1971:948), VigL.
Staten eller en kommun kan vara vighillare {6r en allmin vig. Om
en kommun ir vighdllare upphér vigen att vara allmin nir den
enligt plan- och bygglagen (1987:10), PBL, upplits eller skall vara
uppldten som gata. Den viktigaste konsekvensen av det dr att VigL
inte lingre giller for vigen. Begreppet gata finns inte definierat i
lagstiftningen. Av PBL:s bestimmelser om detaljplan framgar att
en detaljplan skall inneh8lla allminna platser sdsom gator, vigar,
torg och parker. Det krivs ett separat beslut av Vigverket {6r att en
gata skall bli allmin vig. Av 13 kap. 1 och 2 §§ trafikférordningen
(1998:1276), TrF, framgdr att de vigar som ir allminna skall
fortecknas i en sammanstillning och pd en karta som upprittas av
linsstyrelsen 1 respektive lin.

Av dessa sammanstillningar framgar att endast en liten del av det
kommunala vignitet ir allminna vigar. Den st6rsta delen ir gator
och enskilda vigar med kommunal huvudman.®

6.7.2 Vad innebér vighallning?

Viglagen (1971:948) giller allmin vig. Med vighillning avses alla
dtgirder som utfors betriffande gator och vigar. Det rér sig om
byggande, drift och underhill.

Med vighéllare avses den som ir ansvarig f6r vigen. Det kan vara
staten, betriffande de statliga allminna vigarna, en kommun
betriffande gator och allminna platser eller viss allmin vig eller
annan t.ex. en enskild eller en samfillighet, betriffande enskilda
vagar.

For de enskilda vigarna giller numera anliggningslagen
(1973:1149) och lagen (1973:1150) om férvaltning av samfillig-
heter. Vighdllare f6r en enskild vig ir en samfillighetsforening,
dvs. de fastighetsigare som igdr i samfilligheten eller en férening.
Det ir lantmiterimyndigheten som genom ett lantmiteribeslut
bestimmer gemenskapsanliggningens ansvarsomride. I den fort-
satta framstillningen berdrs inte de enskilda vigarna utan enbart de
allminna vigarna och de kommunala vigarna och gatorna.

2 Uppgifter frin Vigtrafikinspektionen.
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6.8 Statlig vaghallning

Staten ir som huvudregel vighillare for allmin vig. Efter sirskilt
beslut kan ocks& en kommun vara vighillare {6r allmin vig inom
kommunen. Vighillning omfattar bdde byggande och drift av vig.
Vid vighdllning skall enligt 4§ VigL tillbérlig hinsyn tas till
enskilda intressen och till allminna intressen, sisom trafiksikerhet,
miljoskydd, naturvird och kulturmiljon och en estetisk utformning
skall efterstrivas. Av 6 § samma lag framgdr att Vigverket handhar
vighdllningen for statens rikning och har tillsyn &ver
kommunernas vighdllning.

En vighdllningsmyndighets beslut enligt VigL kan 6verklagas till
allmin férvaltningsdomstol vilket framgir av 73 § ViglL.

6.8.1 Ekonomiska planeringsramar

Den ekonomiska planeringen av viginfrastruktur gir i korthet till
s& att Vigverket och linsstyrelserna fir i uppdrag av regeringen att
uppritta lingsiktiga planer for nationell och regional infrastruktur.
Den lingsiktiga planeringen har wll syfte att visa hur de
transportpolitiska milen kan nds pd ling sikt. Den nu gillande
l&ngsiktiga planen fér nationell viginfrastruktur, Nationell plan f6ér
vigtransportsystemet, giller mellan 2004 och 2015. Utgéngs-
punkten fér en sidan plan ir en tillstdnds- och bristanalys av
gillande forhdllanden utifrdn de transportpolitiska mélen. Den
kortsiktiga planeringen for vilka dtgirder som skall utféras beror pa
det arliga ekonomiska utrymme som riksdagen beslutar om for
Vigverket.

6.8.2 Den fysiska planeringsprocessen vid byggande av vag

Planerings- och beslutsprocessen fér byggande av en ny vig
innehéller stora 1nslag av sambhillsplanering. Planeringsprocessen
regleras liksom vissa ersattmngsfragor och frigor om ianspriks-
tagande av mark fér vigbygget 1 VigL. Planeringsprocessen vid
vigbygge uppvisar stora likheter med planeringsprocessen vid
jirnvigsbygge. Lagen (1995:1649) om byggande av jirnvig reglerar
besluts- och planeringsprocessen vid byggande av jirnvig.
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6.8.3  Vagens déverensstammelse med plan

Inom omrdde med detaljplan eller omridesbestimmelser fir inte
vig byggas i strid mot planen eller bestimmelserna. Om syftet med
planen eller bestimmelserna inte motverkas fir dock mindre
avvikelser goras. Giller naturvirdsféreskrifter eller andra sirskilda
bestimmelser f6r marks bebyggande eller anvindning skall vig
byggas s& att syftet med bestimmelserna inte motverkas. Om det
finns sirskilda skil fr regeringen eller myndighet som regeringen
bestimmer medge undantag.?’ Det krivs, liksom fér jirnvig, inte
detaljplan eller bygglov fér sjilva vigen. Bygglov kan krivas for
byggnader, bullerplank, upplag etc. 1 anslutning till vigbygget.

6.8.4 Forstudie

Den som avser att bygga en vig skall forst genomféra en férstudie.
I denna skall férutsittningarna for den fortsatta planeringen
klarliggas. I forstudien skall ocksi anges om en vigutredning
behévs innan en arbetsplan upprittas. Samrdd skall ske med
berérda linsstyrelser, kommuner och ideella naturvirds- och
miljévardsféreningar som enligt sina stadgar har till indamal att ta
tillvara naturskydds- och miljéskyddsintressen och med den
allminhet som kan tinkas bli berérd. Efter samridet skall
linsstyrelsen besluta om projektet kan antas medféra betydande
miljépaverkan.”” Linsstyrelsens beslut i den frigan kan inte
dverklagas.”

6.8.5  Viagutredning

For det fall att alternativa vigstrickningar behdver utredas enligt
forstudien eller om 3tgirden kriver regeringens tilldtlighet enligt
17 kap. miljobalken skall en vigutredning genomfdras. Den skall
vara ett underlag for val av vigstrickning och trafikteknisk
standard.  Alternativa vigstrickningar skall bla. jimforas.
Vigutredningen skall innehdlla en mll]okonsekvensbeskrwmng,
vilken skall godkinnas av linsstyrelsen innan den tas in i

21 Se 14 § VigL.
22Se 14 2 § VigL.
2 Se 74 § VigL.
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vigutredningen.”* Ett godkinnandebeslut frin linsstyrelsen kan
inte 6verklagas.”” Hinvisningar till miljébalken finns bl.a. angdende
innehdll m.m. i en miljokonsekvensbeskrivning och angiende
planer och planeringsunderlag. Vigutredningen avslutas med att
Vigverket bestimmer en vigkorridor fér vigen alternativt férordar
vigkorridor eller korridorer for det fall regeringens tillitlighets-
provning skall ske enligt 17 kap. 1§ miljobalken. Byggande av
motorvigar och motortrafikleder samt andra vigar med minst fyra
korfile och en stricka om minst tio kilometer fordrar en
tilldtlighetsprévning av regeringen. Detta giller for 6vrigt ocksd for
byggande av jirnvigar och anliggande av allminna farleder.

6.8.6  Arbetsplan

Fér byggande av vig skall en arbetsplan upprittas.” I planen anges
bl.a. den mark som behéver tas i ansprik for viganordningar och
for att genomfora vigbyggnadsprojektet. Planen skall innehdlla en
miljokonsekvensbeskrivning och de uppgifter som behévs for att
genomféra  projektet.  Miljokonsekvensbeskrivningen  skall
godkinnas av linsstyrelsen. Vid utarbetande av arbetsplan skall
samrdd ske angdende vigens strickning och férslaget i 6vrigt med
berérda fastighetsigare och myndigheter samt andra som kan ha ett
visentligt intresse 1 saken. Foér en vig som ir forutsatt 1 en
detaljplan fir forfarandet efter omstindigheterna férenklas. Arbets-
planen stills ut for granskning. Utstillning behdvs inte om
vigbygget dr forutsatt i detaljplanen om det inte ir sd att vigen
antas medféra betydande miljépdverkan — d& skall alltid utstillning
ske.”

Slutligen faststills som regel arbetsplanen av Vigverket efter
samrdd med linsstyrelsen. Om Vigverket och linsstyrelsen har
olika uppfattning hinskjuts frigan om faststillelse till regeringens
provning. Vigverkets beslut att faststilla en arbetsplan fir
overklagas hos regeringen och giller férst nir det har vunnit laga
kraft.”® Byggandet av vigen fir piboérjas nir arbetsplanen ir
upprittad och, nir det behovs, har blivit faststilld. Endast
ovisentlig avvikelse fir ske frin arbetsplanen vid byggandet av

2Se 14 b § VigL.

% Se 74 § VigL.

% Se 15 § VigL.

7 Se 16 och 17 §§ VigL.
28 Se 77 § VigL.
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vigen.” Med stéd av vigritten, som ir en form av nyttjanderitt
enligt VigL, tas mark i ansprdk fér vigen med stdd av arbetsplanen.

6.8.7  Trafiksdkerheten i planerings- och beslutsprocessen

Vid den fysiska planeringen av en vig har miljdintresset en
framtridande roll. Miljobalken innehiller bdde generella bestim-
melser och mer specifika sddana.

I miljobalken finns allmidnna hinsynsregler i 2 kap. som giller for
alla som avser att bedriva en verksamhet eller vidta en &tgird som
faller under miljobalkens tillimpningsomride oavsett om
verksamheten kriver tillstdnd eller inte. Forsiktighetsprincipen
som anges 1 2 kap. 3 § innebir att alla verksamhetsutdvare skall
utféra de skyddsdtgirder, iaktta de begrinsningar och vidta de
forsiktighetsmatt i dvrigt som behovs for att forebygga, hindra
eller motverka att verksamheten eller tgirden medfér skada eller
oligenhet f6r minniskors hilsa eller miljon. I samma syfte skall vid
yrkesmissig verksamhet anvindas bista mojliga teknik.

Syftet med en miljokonsekvensbeskrivning anges i 6 kap. 3
miljobalken dir det anges att en miljokonsekvensbeskrivning skall
identifiera och beskriva de direkta och indirekta effekter som den
planerade verksamheten eller tgirden kan medféra pd minniskor,
djur, vixter, mark, vatten, luft, klimat, landskap och kulturmiljs,
dels pd hushillningen med mark, vatten och den fysiska miljon i
dvrigt, dels pd annan hushillning med material, rivaror och energi.
Vidare ir syftet att mojliggéra en samlad bedémning av dessa
effekter pd minniskors hilsa och miljén.

I prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksikra sambillet gor
regeringen bedémningen att det bor utredas hur de miljs-
konsekvensbeskrivningar som upprittas 1 samband med detalj-
planer och arbetsplaner kan kompletteras med en beskrivning dir
framfor allt risken for dodsfall och allvarliga skadefall till f6ljd av
trafikolyckor framgdr. Regeringen uttalar vidare att enligt bla.
VigL skall en miljokonsekvensbeskrivning upprittas vid byggande
av vig. Denna bor beskriva planens pdverkan pd bla. hilsa. T
begreppet hilsa ryms enligt regeringen idven skydd mot
olyckshindelser. Av detta foljer att varje miljokonsekvens-
beskrivning bér inkludera en beskrivning av risken f6r dédsfall och
allvarliga skadefall till f6ljd av trafikolyckor. Regeringen avser att

#Se 19 och 20 §§ VigL.
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det bor utredas hur detta kan ske pi bista méjliga sitt.”® Nigon
sddan utredning har inte gjorts.

6.8.8 Tekniska egenskapskrav

Vigar omfattas av bestimmelser om byggnadsverk i lagen
(1994:847) om tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk, m.m.,
BVL och férordningen (1994:1215) om tekniska egenskapskrav pd
byggnadsverk m.m., BVF. Bestimmelserna omfattar sdvil vigar for
vilka staten dr vighdllare som vigar fér vilka kommunen ir
vighdllare samt enskilda vigar. Vigverket har i Viguverkets
foreskrifter om tekniska egenskapskrav vid byggande pd vigar och
gator, VVES 2003:140, utfirdat foreskrifter och allmidnna rdd om
tekniska egenskapskrav vid byggande av vigar och gator, vari
kraven pid bla. sikerhet vid anvindning preciseras. Av dessa
foreskrifter framgdr bla. hur vigar skall utformas for att
sannolikheten fér att olyckor intriffar skall bli 18g, hur intriffade
olyckors konsekvenser skall begrinsas och hur skadade skall tas
omhand (kapitel 6). Som exempel pd sddana féreskrifter kan
nimnas bestimmelsen om sikt i1 korsningar som innebir att
korsningar skall vara s utformade att trafikanter kan uppticka dem
i tid och anpassa sin hastighet, orientera sig och vilja vig samt
passera dem pa ett sikert sitt. Det finns ocksd foreskrifter om
brandskydd, skydd mot buller m.m. Av 9 kapitlet i1 féreskrifterna
framgdr att frigor om undantag frin foreskrifterna prévas av
Vigverket. 1 foreskrifterna hinvisas till olika standarder och
dokument nir det giller bla. tekniska bestimmelser. Vigverket
utfirdar bla. sddana publikationer, tex. Vigars och gators
utformning, VGU.

Lagen och férordningen om tekniska egenskapskrav for
byggnadsverk m.m. tillkom fér att skapa en tydlig uppdelning
mellan lokaliseringsprévningen och kontrollen av de tekniska
egenskapskraven. Av foérarbetena framgir foljande.’” Prévning
enligt PBL innefattade fore reformen bédde lokaliserings- och
planenlighetsfrigor och frigor om byggnader och anliggningar
uppfyllde tekniska egenskapskrav. Detta innebar enligt regeringen
oklara ansvarsférhillanden mellan  byggnadsnimnden och
byggherren. Genom den nya lagen brots regleringen av de tekniska

% Se prop. 1996/97:137 s. 39-40.
31 Se prop. 1993/94:178 Andring i plan- och bygglagen m.m.
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egenskapskraven ut frin PBL och férdes till en ny lag och
provningen enligt PBL kom att innebira en prévning av
lokalisering och nirmare placering av en byggnad eller anliggning.
Byggherren fick det fulla ansvaret for att byggnaden eller
anliggningen uppfyller de tekniska egenskapskraven och
byggnadsnimnden fick ett renodlat tillsynsansvar. Regeringen
uttalade att ansvaret gentemot det allminna for att en byggnad eller
anliggning uppfyller de tekniska egenskapskraven sjilvklart skall
dvila byggherren. Vidare anférde regeringen att det inte fanns skil
att gd ifrdn den svenska traditionen att den som liter uppféra en
byggnad gentemot det allminna har ansvar f6r att de statliga kraven
uppfylls. Nigot ansvar fér entreprendrer, arkitekter och andra
parter foreslogs dirfor inte. Ansvarsforhillanden mellan bestillare
och uppdragstagare och liknande férhillanden regleras i civilrittslig
ordning.”

6.8.9  Drift av vag

Nir det giller drift av allmin vig innehdller VigL en bestimmelse
som anger att vigen skall hillas i ett f6r samfirdseln tillfreds-
stillande skick. Det skall ske genom underhill, reparation och
andra dtgirder. Ett renhillningsansvar finns ocksa. Driftsdtgirderna
preciseras 1 45§ vigkungorelsen (1971:954) till att innefatta
arbeten som kan betecknas servicearbeten innebirande &tgirder
som sikerstiller att trafiken kommer fram, underhillsarbeten som
innebir att vigens standard vidmakthalls, forbittringsarbeten som
genom smirre atgirder forbittrar vigens standard, renh8llnings-
arbeten som innebir att vigen hills ren och dtgirder som pd annat
sitt hiller vigen i ett for samfirdseln tillfredsstillande skick.
Sistnimnda punkt ir ett samlingsbegrepp som ir avsett att ticka
dtgirder som inte passar in under de 6vriga punkterna sdsom t.ex.
drift av firja och vigbelysning.

6.8.10 Trafiksdkerhet vid statlig vaghallning

Trafiksikerhet ir en aspekt som vid vighdllning skall iakttas av
vighdllaren enligt ovan nimnda bestimmelser. Det krav som VigL
stiller i detta avseende finns 1 4 § och innebir att tllborlig hinsyn

32 Se s. 62-63 i prop. 1993/94:178.
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skall tas till bl.a. trafiksikerhet. Begreppet tillborlig hinsyn kom till
i samband med att VigL inférdes 1971. Lagen ersatte di lagen
(1942:431) om allminna vigar, AVL, samt vissa bestimmelser i
vigstadgan (1943:437). I AVL fanns i 37 § en bestimmelse som
foreskrev att en vighdllare var skyldig att anbringa skyddsvirn och
sitta upp vigmirken syftande till att gora vigarna trafiksikra. Vid
inférande av viglagen ansg Departementschefen att det inte var
limpligt att framhilla vissa trafiksikerhetsitgirder framfér andra
pd det sitt som tidigare gillt utan att en allmint hdllen regel var att
féredra. Den allmidnna formuleringen skulle inte innebira en
inskrinkning 1 skyldigheten att sitta upp skyddsvirn och
vigmirken. Nir viglagen infordes hade ocksd miljoskyddet fatt en
storre betydelse dn tidigare och det nimns dirfér ocksd sirskilt
bland de allminna intressen som skall beaktas vid vighallning.”

Det kvalitetskrav som en vighillare enligt VigL ir skyldig att
uppritthilla {6r en befintlig vig sdsom driftsdtgird ir formulerat s3
att vigen skall hdllas 1 tillfredsstillande skick for samfirdseln.
Uttrycket kan hirledas till AVL och 6verfordes till VigL. Hirvid
uttalade de sakkunniga i forarbetena bla. att en allmint hillen
bestimmelse i1 lagen var att foredra och att arten av de &tgirder som
skulle ingd i vidmakthillandet av vig samt omfattningen av dem
inte skulle detaljregleras utan i stillet regleras 1 foreskrifter av
ddvarande motsvarigheten till Vigverket. Departementschefen
instimde i beddmningen att endast syftet med driftsdtgirderna
borde lagfistas. Han uttalade ocksd bla. att nir det giller
snérojning av vig innebir begreppet att det ingdr 1 vighillarens
skyldighet att s snart det ir mojligt avligsna snovallar vid
overgdngsstillen och gingvigar men att vighdllarens resurser
omdjliggér borttagandet av snovallar vid enskilda utfarter.
Prioriteringar fir goras och gingbanor i tittbebyggda omrdden bor
rojas 1 forsta hand. Nirmare foreskrifter ansdgs fA meddelas i
administrativ ordning. **

Vigverkets regioner ir vighillarmyndigheter for de statliga
vigarna. Trafiksikerhetsansvaret vid vighdllningen av dessa vigar
har alltsd sin legala grund i1 VigL:s allmint hillna bestimmelse.
Foreskrifterna och tekniska standarder m.m. som giller for sjilva
utformningen av vigen kan sigas innebira att trafiksikerhets-

%3 Se Kungl. Maj:ts proposition nr 123 med forslag till viglag m.m. den 13 augusti 1971,
s. 151-153.
* Se Kungl. Maj:ts proposition nr. 123 med férslag till viglag m.m. den 13 augusti 1971
s. 167-174.
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aspekter pd ett naturligt sitt férutsitts byggas in i vigen. Nigon
tillsyn av ett oberoende organ éver trafiksikerheten i byggande och
drift av vig férekommer dock inte. Frigor om undantag frin
foreskrifterna provas ocksd av verket. For det fall en kommun ir
vighdllare fér en allmin vdg har Vigverket enligt Vigl ett
tillsynsansvar over vighdllningen. Av uppgifter som utredningen
inhimtat ir bestimmelsen en kvarleva frin den tiden d& statsbidrag
utbetalades till kommunala vigar och tillsynen avsdg anvindningen
av bidragen. Sddan bidrag ges inte lingre.

Vigverket kan képa in tjinster avseende olika uppdrag i den
praktiska hanteringen av vigarna. Sjilva vigh8llaransvaret kvarstdr
emellertid hos verket 1 egenskap av bestillare dven 1 situationer di
tjanster har upphandlats och utférs av annan.

6.9 Kommunal vaghallning

Den kommunala sjilvstyrelsen regleras 1 kommunallagen
(1991:900) och innebir att kommunen sjilv f&r ha hand om sidana
angeligenheter av allmint intresse som har anknytning till
kommunens omrdde eller dess medlemmar och som inte skall
handhas av annan.

Det ir en kommunal angelidgenhet att planligga anvindningen av
mark och vatten i kommunen. Detta ir en av flera obligatoriska
uppgifter som 3ligger kommunerna enligt 1 kap. 2§ plan- och
bygglagen (1987:10), PBL. Hirigenom har staten 3lagt
kommunerna en planeringsskyldighet och givit dessa en hog grad
av  sjilvstindighet 6ver markanvindningen 1 kommunen.
Planeringen sker utifrin olika planer som kommunen skall
uppritta: oversiktsplaner, omridesbestimmelser och detaljplaner
samt fastighetsplaner. Av 1 kap. 8 § PBL framgar att linsstyrelserna
har tillsyn 6ver plan- och byggnadsvisendet i linen och att de skall
samverka med kommunerna i deras planliggning.

I2 kap. 4 § PBL anges bl.a. att inom omriden med sammanhllen
bebyggelse skall bebyggelsemiljon utformas med hinsyn till
behovet av skydd mot trafikolyckor och andra olyckshindelser
samt trafikforsérjning och god trafikmil;é.

Sdvil vigar som gator omfattas av bestimmelserna i lagen
(1994:847) om tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk, m.m.
samt forordningen (1994:1215) om tekniska egenskapskrav pad
byggnadsverk, m.m. samt de foreskrifter som Vigverket utfirdar
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med stéd av bemyndigandet 1 18 § férordningen (1994.847) om
tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk m.m. Byggherren, dvs.
kommunen ifriga om gator, har ansvar for att foreskrifterna foljs.
PBL reglerar enbart lokaliseringen och plangenomférandet och inte
den tekniska utformningen av en gata eller vig. Se avsnitt 6.8.8.

Bestimmelserna 1 3 kap. PBL giller krav pd byggnader. I 3 kap.
2§ PBL sigs att byggnader skall placeras si att de eller deras
avsedda anvindning inte inverkar menligt pd bl.a. trafiksikerheten.

I 3 kap. 15 § anges att tomter som tas i ansprik fér bebyggelse
skall anordnas p3 ett sitt som ir limpligt med hinsyn till stads- och
landskapsbilden och dirutéver skall bla. tillses att risken for
olycksfall begrinsas och betydande oligenheter for trafiken inte
uppkommer. Av 3 kap. 18 § framgir att allminna platser (gator
t.ex.) ocksd skall anordnas p3 ett sidant sitt.

PBL reglerar bl.a. kommunernas skyldighet att anligga gator och
andra allminna platser. I detaljplan skall anges vem som ir
huvudman fér allminna platser. Om det dr kommunen sjilv som ir
huvudman ir kommunen ocksi vighillare f6r gator och annan
allmin plats. Om uppgift saknas ir kommunen vighéllare. Staten
kan vara vighallare dven inom detaljplan om gatan ir allmin vig.

6.9.1 Kommunens anldggande av gator

I en detaljplan anges markens limplighet fér bebyggelse och hur
bebyggelsemiljon skall utformas. Bestimmelserna om detaljplan
finns 1 5 kap. PBL. En detaljplan skall bla. upprittas f6r ny
sammanhillen bebyggelse och vid andra anlaggnmgar in byggnader
som kriver bygglov En gata kriver inte i sig bygglov enligt
bestimmelserna i 8 kap. 2 § PBL. En detaljplan skall redovisa och
till grinserna ange bl.a. allminna platser sisom gator, vigar, torg
och parker samt kvartersmark for bl.a. anliggningar f6r trafik enligt
5 kap. 3 § PBL. En detaljplan bestir av en plankarta och en sirskild
handling med bestimmelser. En genomférandetid giller for planen.
En detaljplan skall grundas pd ett program som anger utgings-
punkter for planen. En miljébedémning skall ske av en detaljplan
om dess genomférande kan antas medféra en betydande miljs-
paverkan. Inom ramen fér miljobedémningen skall kommunen
uppritta en miljdkonsekvensbeskrivning.”

%> Se 5 kap. 18 § PBL och 6 kap. 11-18 §§ miljobalken.
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Kommunen skall vid utarbetande av program och nir férslag till
detaljplan upprittas samrida med linsstyrelsen, lantmiteri-
myndigheten och de kommuner som berérs samt med de sakigare
m.fl. samt myndigheter, sammanslutningar och enskilda 1 évrigt
som har ett visentligt intresse av forslaget. Linsstyrelsen skall ta
tillvara och samordna statens intressen hirvidlag.’® Efter samrid
och utstillning antas en detaljplan av kommunfullmiktige.
Fullmiktige kan uppdra &t kommunstyrelsen eller byggnads-
nimnden att anta planer som inte ir av principiell beskaffenhet.

Bestimmelserna i 6 kap. PBL handlar om plangenomférandet
och hir bér 26, 27 och 30 §§ uppmirksammas. Av 26 § framgir
bla. att inom ett omrdde med detaljplan skall kommunen vara
huvudman fér allminna platser, om det inte finns sirskilda skil till
annat. Planen skall utvisa om kommunen inte skall vara huvudman.
Kommunen skall efter hand som bebyggelsen firdigstills 1 enlighet
med planen stilla 1 ordning gator och andra allminna platser for
vilka kommunen ir huvudman s8, att platsen kan anvindas for
avsett indamal.

Av 27 § framgdr att nir gator och andra allminna platser upplats
for allmint begagnande stills krav pd att deras utformning stimmer
overens med detaljplanen i friga om bredd, hojdlige och
utformning. Mindre avvikelser frin planen dr dock tillitna. Gatan
skall ocksg vara utférd pd ett indamélsenligt sitt och i enlighet med
ortens sed. Avsikten idr att detaljplanen skall ange med vilken
standard anliggningarna skall utforas. Det forutsitts att
kommunen féljer detaljplanen och nigon kontroll av detta sker
inte.

Kommunen skall skéta underhillet f6r de gator som kommunen
ir huvudman for, vilket framgdr av 30 §. Nigot kvalitetskrav finns
inte angivet. Motsvarande ildre bestimmelser 1 byggnadslagen
innehsll ett tilligg om att gator skulle underhdllas s& att de fyllde
behovet pa ett tillfredsstillande sitt. Detta fir anses gilla som ett
sjilvklart grundkrav fortfarande.”” 12 § 3 stycket lagen (1994:847)
om tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk, m.m. anges att
byggnadsverk skall underhillas s& att deras egenskaper avseende
bl.a. sikerhet vid anvindning, 1 huvudsak bevaras.

Kommunens beslut i egenskap av huvudman fér gator och
allminna platser dr inte angripbara enligt PBL. De ir inte heller
angripbara  genom  6verklagande  enligt  forvaltningslagen

%% Se 5 kap. 20 och 22 § PBL.
%7 Se Viéghdllningens juridik, Sveriges kommuner och landsting, 2005, s. 9.
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(1986:223). Det forutsitts att kommunerna féljer lagstiftningens
intentioner nir det giller byggande, underhdll och drift av gator.
De kommunala besluten kan dock &verklagas i1 enlighet med
kommunallagens (1991:900) bestimmelser, dvs. genom en
laglighetsprévning.

6.9.2  Viglagens bestaimmelser om kommunal vaghallning

VigL innehéller ocksd nigra bestimmelser som rér den kommunala
vighdllningen. Det framgir av 5 § att Vigverket ir vighdllare for
allminna vigar men om det frimjar en god och rationell
vighdllning fir regeringen eller den myndighet som regeringen
bestimmer besluta att en kommun skall vara vighillare inom
kommunen. Vigl:s regler tillimpas for en kommunen som ir
vighillare f6r en allmin vig. Ett beslut om att en kommun skall
vara vighdllare kan begrinsas till att avse vissa vigar eller vissa
omriden inom kommunen. Vighillarmyndighet nir en kommun ir
vighdllare ir den kommunala nimnd som kommunfullmiktige
utser till det.

Det anges 1 6 § att Vigverket har tillsyn éver den kommunala
vighdllningen samt i 8 § att Vigverket kan féreligga en kommun
att vidta rittelse om kommunen inte bygger en vig for vilken det
har utgdtt statsbidrag eller eftersitter skyldighet i friga om vigs
drift. Om rittelse inte sker fir Vigverket l3ta utféra nédvindiga
dtgirder pd kommunens bekostnad. Numera limnas inte
statsbidrag till kommunala vigar.*

6.9.3  Trafiksakerhet vid kommunal vaghallning

PBL m.fl. lagar kan sigas ha andra syften dn att reglera trafik-
sikerheten for den vig eller gata som byggs. Trafiksikerheten i en
kommun kan pdverkas dels genom placeringen av en ny vig, dels av
hur vigen utformas. Gator och vigar anliggs och byggs om
lspande i en kommun som en del av infrastrukturen. Varje
kommun har mojligheter att gora trafiksikerhetsfrimjande
forindringar genom lokala trafikféreskrifter. Kommunerna har
sedan 1998 mojlighet att bestimma hastigheten till 30 kilometer 1
timmen 1 stillet fér 50 kilometer 1 timmen inom tittbebyggt

38 Se Statistisk drshok for Sverige 2006, SCB, tabell 263.
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omrdde. Detta kan ske om det ir motiverat av hinsyn uill
trafiksikerheten,  framkomligheten  eller ~ miljon.  Denna
bestimmelse har inneburit att flera kommuner har sinkt
hastigheten till 30 kilometer 1 timmen i stdrre sammanhingande
omrdden. Lingden pi sidana omriden har f6rdubblats mellan 1998
och 2003 och vigar med 30 kilometers hastighetsbegrinsning utgér
tio procent av det kommunala vignitet i dag.”’

6.9.4  Statens mojligheter att paverka kommunernas
vaghallning

Linsstyrelsen har ansvaret for att statens intressen tas tillvara i bl.a.
kommunernas vigbyggnadsverksamhet. Linsstyrelsens roll ir dock
annorlunda in enligt VigL:s bestimmelser.

Att anligga en gata medfér vanligtvis inte att en miljs-
konsekvensbeskrivning upprittas. Vid t.ex. stora omfattande
trafikanliggningar inom kommunen kan en miljékonsekvens-
beskrivning dock bli aktuell. Linsstyrelsen bevakar att
kommunerna upprittar en miljokonsekvensbeskrivning nir en
sddan behovs. I de fall en beskrivning upprittas skiljer sig
forfarandet frin vad som giller enligt Vigl p3 si sitt att
kommunen upprittar miljokonsekvensbeskrivningen i samrdd med
linsstyrelsen men, till skillnad frin férfarandet enligt ViglL, ingir
inte momentet att linsstyrelsen skall godkinna beskrivningen.
Miljokonsekvensbeskrivningen  blir 1 stillet en del av
planeringsunderlaget och nir kommunfullmiktige fattar beslut om
att anta detaljplanen skall ett sirskilt beslut fattas om godtagande
av miljokonsekvensbeskrivningen.*

I detaljplaneprocessen ingdr samrdd med linsstyrelsen enligt
5 kap. 22 § PBL. Vid samridet dr det linsstyrelsens uppgift att ta
tillvara statens intressen. Statens intressen 1 egenskap av sakigare 1
planirendet omfattas inte utan det ir de allminna myndighets-
intressena som avses."' Samridsférfarandet ir en viktig fas under
vilken statliga och kommunala intressen i s& stor utstrickning som
mdijligt skall 16sas.

%% Se Vigtrafikinspektionens publikation 20061 Hastigheter och etappmalet 2007.
0 Se 6 kap. 9 § miljobalken.
! Se Didon, m.fl. Plan- och bygglagen.
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Linsstyrelsen kan pd eget initiativ dverprova ett beslut att anta,
indra eller upphiva en detaljplan eller omridesbestimmelser under
férutsittning att beslutet innebir att

1. ett riksintresse enligt 3 och 4 kap. miljébalken inte tillgodoses,

2. regleringen av sidana frigor om anvindningen av mark- och
vattenomrdden som angdr flera kommuner inte har samordnats
pd ett limpligt sitt,

3. en miljokvalitetsnorm enligt 5 kap. miljobalken inte iakttas,
eller

4. en bebyggelse annars blir olimplig med hinsyn till de boendes
och ovrigas hilsa eller till behovet av skydd mot olycks-
hindelser.*

6.10 Trafikregler enligt trafikforordningen

I trafikférordningen (1998:1276), TrF, ir regler om trafik pd vig
och i terring samlade. Den svenska lagstiftningen inom omridet
for trafikregler har successivt anpassats till de internationella
dverenskommelser som giller och 1 minga fall har det nordiska
samarbetet lett till att nordens linder har en mer langtgaende
harmonisering av trafikregler dn vad som foreskrivs i inter-
nationella konventionerna. Trafikférordningen innehéller bla.
trafikregler som giller alla trafikanter sdsom den allminna
forsiktighetsregeln 1 2 kap. 1§ som bl.a. anger att f6r att undvika
trafikolyckor skall en trafikant iaktta den omsorg och varsamhet
som krivs med hinsyn till omstindigheterna.”” Andra viktiga
bestimmelser 1 TrF for utredningens arbete ir bestimmelsen 1 2
kap. 8§ om trafikanters &liggande vid trafikolyckor, vilken
behandlas nirmare i avsnitt 8.8.1. Bestimmelserna om hastighet
och om lokala trafikforeskrifter dr av intresse for utredningens
arbete.

6.10.1 Hastighetsbestimmelser

I 3 kap. TrF finns bestimmelser om hastighet pa vig. Den allminna
bestimmelsen i 3 kap. 14 § anger bl.a. att ett fordons hastighet skall
anpassas till vad trafiksikerheten kriver, fordonets skick och

*Se 12 kap. 1 § PBL.
“ Se 2 kap. 1 § forsta stycket TrF.
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belastning samt trafikférhillandena 1 6vrigt. I 3 kap. 15§ finns
kompletterande bestimmelser som anger fall dir trafiksikerheten
kriver att hastighetsanpassningen sker med sirskild omsorg och i
16 § anges att utan giltigt skil far inte en f6rare f6ra fordonet med
overdrivet l3g hastighet.

Av 3 kap. 17 § TrF framgdr foljande. Inom tittbebyggt omride
fir inte fordon féras med hogre hastighet in 50 kilometer i
timmen. I andra stycket sigs att om det ir motiverat av hinsyn till
trafiksikerheten, framkomligheten eller miljon fir kommunen
foreskriva att den hogsta tillitna hastigheten inom ett tittbebyggt
omrdde eller del av ett sidant omrdde skall vara 30 kilometer 1
timmen. | tredje stycket anges att utom tittbebyggt omride far
fordon inte féras med hogre hastighet dn 70 kilometer i timmen
(bashastighet). I fjirde stycket sigs att Vigverket far foreskriva att
den hogsta tillitna hastigheten pd vig skall vara 90 eller
110 kilometer i timmen. I femte stycket anges att bestimmelser om
hastighet pid motorvidg finns 1 9 kap. 1§ I terring giller
bestimmelserna 1 1-3 styckena endast vid fird med motordrivet
fordon.

Bestimmelsen om kommunernas utvidgade ritt att foreskriva
30 kilometer i timmen i andra stycket inférdes som ett led 1 att
forverkliga nollvisionen. I férarbetena anges féljande motiv hirtill.
Regeringen bedomer att det finns starka hilso- och
trafiksikerhetspolitiska skil for att en lingsiktig utveckling
pabdrjas som innebir att den faktiska hastigheten vid blandtrafik
boér uppgd till hogst 30 kilometer i timmen snarare in de
hastighetsnivder som rider pd bl.a. 50-strickor. En s3dan inriktning
kommer att medféra att titorternas gatunit i hogre grad anpassas
till giendes och cyklisters villkor, vilket kommer att leda till firre
trafikdédade inom tittbebyggt omride. Kommunerna bor dirfor £3
bestimma att hastigheten skall vara hégst 30 kilometer 1 timmen p3
platser dir oskyddade trafikanter pd ett planlagt sitt blandas med
biltrafik. Beslutet bér kunna gilla stérre eller mindre delar av
gatunitet, allt beroende pd hur lingt varje enskild kommun ir
beredd att gd for att mota de trafiksikerhets- och miljokrav som
bor stillas pa vigtransportsystemet. *

Fér motorvig och motortrafikled giller bestimmelserna 1 9 kap.
1§ TrF. 1 de fem forsta punkterna av det stadgandet anges
trafikregler f6r motorvig och i den sjitte punkten anges bl.a. att

# Se prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksikra sambillet s. 31-36.

137

Vag



Vag

SOU 2007:4

fordon inte fir foras med hogre hastighet dan 110 kilometer 1
timmen pd motorvig samt att Vigverket fir foreskriva om vissa
undantag.

Det pdgdr ett f6rs6k som innebir att Vigverket under perioden
den 1 november 2002 till och med den 31 december 2007 far
meddela foreskrifter om hdgsta tilldtna hastighet som avviker frin
bestimmelserna i friga om hégsta tillitna hastighet.®

Avvikelser frin de allminna hastighetsgrinserna beskrivna ovan
beslutas av bl.a. kommuner och linsstyrelser i form av lokala
trafikforeskrifter (10 kap. 1 § TrF).

6.10.2 Lokala trafikforeskrifter

I 10 kap. TrF finns bestimmelser om lokala trafikféreskrifter.
S8dana fir utfirdas under vissa férhdllanden av kommuner och
linsstyrelser samt av polismyndigheter. Enligt lagen (1978:234) om
nimnder for vissa trafikfrigor fattas kommunens beslut om
trafikforeskrifter av en eller flera nimnder. Lokala trafikforeskrifter
ersitter 1 vissa fall de trafikregler som finns 1 TrF och ligger till
grund fér utmirkningar genom vigmirken. Vigverket har med
stdd av bemyndigandet 1 13 kap. 7 § andra stycket TrF meddelat
foreskrifter f6r hur lokala trafikforeskrifter skall utformas, se
VVES 1999:164.

Kommunen meddelar trafikféreskrifter 1 friga om vilket omride
som skall utgéra tittbebyggt omride och fér andra vigar inom
tittbebyggt omride dn allminna vigar f6r vilka staten ir vighallare,
for samtliga vigar inom tittbebyggt omrdde om foreskrifterna ror
firdhastighet, stannande och parkering, fér vigar utom tittbebyggt
omride f6r vilka kommunen ir vighéllare samt for terring.

Linsstyrelsen meddelar foreskrifter pd samma grunder som
kommunen, dvs. om det ir motiverat av hinsyn till trafik-
sikerheten, framkomligheten eller miljén, 1 andra fall in nir
kommunen gor det i friga om viss stopplikt och vijningsplikt fér
vigar 1 korsningar med allmin vig f6r vilken staten dr vighéllare
och i friga om sidana foreskrifter som rér transport av farligt gods
och fér vissa tivlingar.* De sirskilda trafikregler som fir meddelas
far gilla bl.a. om ligre hastighet dn 70, 90 eller 110 kilometer i

# Se forordningen (2002:713) om férsdksverksamhet med varierande hégsta tillitna
hastighet.
“Se 10 kap. 3 § TrF.
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timmen utanfér tittbebyggt omride. Linsstyrelsen fattar ocksd
bl.a. beslut om viss vig skall vara motorvig.

Av 10 kap. 5§ framgdr att innan en kommun beslutar
foreskrifter om hastighetsbegrinsning enligt 3 kap. 17§ andra
stycket eller lokala trafikforeskrifter enligt 10 kap. 1 § skall polis-
myndigheten och den statliga vighallningsmyndigheten som berérs
limnas tillfille att yttra sig. Om enskild vig sirskilt berors av lokal
trafikforeskrift skall vigens dgare ges tillfille att yttra sig liksom
markigare. Av 27 § tredje punkten verksférordningen (1995:1322)
framgdr att myndighet innan beslut tas om foéreskrifter skall ge
statliga myndigheter, kommuner och landsting, organisationer och
andra som pd nigot betydande sitt berors tillfille att yttra sig innan
beslut tas i frigan och om konsekvensutredningen. Detta omfattar
bide Vigverket och linsstyrelserna.

6.10.3 Historisk tillbakablick pa systemet med
hastighetsbegransningar

Principerna och grundstrukturen fér det rddande systemet for
hastighetsbegrinsningar utanfor titort formades under férsta
hilften av 1970-talet och faststilldes i slutet av detta decennium.
Sedan dess giller utom tittbebyggt omride generella hastighets-
begrinsningar pd 70, 90 och 110 km/tim. En metod fér att faststilla
limplig hastighetsgrins med hinsyn till vig- och trafik-
foérhallandena togs fram av Statens Vigverk, Trafiksikerhetsverket
och Rikspolisstyrelsen. Aven om denna metod har modifierats med
avseende pd de kriterier som skall tllimpas, dger den 1 sina
huvuddrag fortfarande giltighet.

Systemet med hastighetsbegrinsningar har varit uppe for
overviganden vid flera tillfillen under 1980-talet och bérjan av
1990-talet. En omprévning skedde i slutet av 1980-talet, som bl.a.
ledde till att Trafiksikerhetsverket av miljoskil (avgasutslipp)
indrade tilliten hastighet frdn 110 wll 90 km/tim 1 de tre
storstadsomrddena och i sydvistra Goétaland. Denna sinkning av
tilliten hastighet har sedan till stor del dtertagits pd grund av att
personbilar utan katalytisk avgasrening blivit firre. En annan
omprévning utmynnade ocksd 1 ett forslag med ett mer
differentierat system i flera steg in hastighetsgrinserna 50, 70, 90
och 110 km/tim. Forslaget kom dock aldrig till genomférande.
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Ar 1993 startade Vigverket en ny omprévning av systemet med
hastighetsbegrinsningar utom tittbebyggt omride. Ett skil var att
de ridande differentierade hastighetsgrinserna 90 respektive
110 km/tim i praktiken hade bestimts med utgingspunkt frin tvi
olika uppsittningar av kriterier. Den f6rsta tillimpades under tiden
1971-1975. Den andra tillimpades frén &r 1975, men huvudsakligen
enbart pd vigar som hade ny- eller ombyggts efter detta dr. Skilda
uppsittningar av kriterier 13g siledes 1 praktiken fortfarande till
grund fér 90- och 110-vigarna vid mitten av 1990-talet. Om-
provningen av hastighetsgrinserna utom tittbebyggt omride
inleddes med ett uppdrag frin Vigverket i juli 1993 ull VTT att
presentera forslag till kriterier som kan ligga till grund for verkets
beslut om de tillitna hastigheterna 90 resp. 110 km/tim. Uppdraget
utmynnade i nya kriterier. Dessa s.k. 1997 &rs kriterier utgick ifrn
att en konsekvent tillimpning skulle medféra att trafikanterna
skulle uppleva en harmoni mellan aktuell vigstandard och hégsta
tilldtna hastighet. Ndgot beslut om en genomgripande tillimpning
av dessa kriterier fattades aldrig utan de skulle tillimpas efter hand
om skil f6r omprévning fanns och 1 &vrigt 1 den takt som
vigverksregionerna sjilva beslutade.

P& uppdrag av regeringen 6verlimnade Vigverket i augusti 2005
ett forslag till “en strategi f6r en successiv anpassning av
hastighetsgrinserna till nollvisionen samt kraven pd tillginglighet,
god miljé, positiv regional utveckling och ett jimstillt
transportsystem”. Forslaget har dnnu inte foranlett nigon Atgird
frén regeringen.

6.10.4 Sarskilda trafikregler

I 10 kap. 14 § TrF finns bestimmelser som ger en polismyndighet
ritt att besluta om vissa sirskilda trafikregler i fall di det behévs i
samband med trafikdvervakning, kontroll av férare och fordon eller
trafikolyckor. S&dana regler kan ocksd beslutas av Tullverket om
det behovs i samband med punktskattekontroll och av den
myndighet som har hand om vig- eller gatuhillningen inom
omridet, om det behovs under kortare tid pd grund av vigarbete
eller liknande arbete, pd grund av skador eller risk for skador pd
vigen eller om det behovs pd sirskild vintervig 6ver istickt vatten.
Sirskilda regler giller for vigar for vilka tvd eller flera myndigheter

¥ Uppgifter frin Vigtrafikinspektionen.
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ir vighdllare. Polismyndigheten eller den myndighet som har hand
om vig- eller gatuhdllningen inom ett omride fir ocksd meddela
foreskrifter fér en viss vig om tillfillig begrinsning av den
hastighet som annars ir tilliten om det behdvs for att férebygga
trafikolyckor med klovvilt eller tamrenar.

6.11  Sakerheten i vagtransportsystemet

Statistik visar att under 2005 omkom 440 personer i vigtrafik-
olyckor. Under de forsta tio mdnaderna f6r 2006 har 358 personer
omkommit. Motsvarande siffra f6r 2005 var 366 personer och
medeltalet fér tiominadersperioden de senaste fem 4ren ir
426 personer.* Internationellt sett har Sverige en siker vigtrafik.
Antalet dédade per 100000 invdnare var i Sverige for 2005
4,9 personer, 1 Nederlinderna 4,6 personer, i Norge 4,9 personer, i
Schweiz 5,5 och i Storbritannien 5,6 personer.”” Dessa nationer
ligger i en internationell jimférelse bist till 1 statistiken f6r 2005.

6.11.1 Séakerhetstillsyn

Det gir inte att sdsom for de 6vriga tre trafikslagen peka ut en enda
myndighet som ansvarig for tillsyn éver sikerheten 1 vigtransport-
systemet. Polismyndigheterna dr operativt ansvariga for tillsyn av
trafikanternas regelefterlevnad ute i trafiken och fér rapporteringen
av olyckor, Vigverket svarar for bla. utbildningstillsyn, AB Svensk
Bilprovning svarar fér fordonskontroll, linsstyrelserna svarar for
tillsyn 6ver yrkesmissig trafik osv.

Vigtrafikinspektionen har bla. till uppgift att verka for att
ansvariga aktorer tillimpar ett systematiskt arbetssitt for att
forhindra vigtrafikolyckor och har genomfért olika utredningar,
bla. avseende trafiksikerheten och det uppsatta etappmilet for
2007. Féljande framgdr. Minskningen av antalet omkomna i
vigtrafiken under de senaste fem dren ir for liten for att det av
riksdagen beslutade etappmalet skall nds under 2007, dvs. maximalt
270 omkomna. Antalet omkomna har i genomsnitt minskat med
25 personer per &r frin och med 2000 till och med 2005.
Minskningen har varit stérre pd det kommunala vignitet in pd det

8 Statistik frin Vigverket.
# Statistik frin OECD, IRTAD-databasen, 2005.
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statliga vignitet. Av dem som omkommit i vigtrafiken har ungefir
75 procent firdats pd statliga vigar. Vigtrafikinspektionen har
hirvid funnit brister 1 Vigverkets systematik avseende dess
arbetssitt att nd etappmadlet. Bristerna bestdr bla. i ofullstindiga
mitningar av olika forhdllanden och bristande utvirderingar av
verksamheten. Ett medel som Vigtrafikinspektionen framhéller
och som har stor paverkan pd trafiksikerheten idr att anpassa
hasighetsgrinserna  till ~ vigarnas sikerhetsstandard. Enligt
inspektionen har detta verktyg inte anvints av Vigverket for att
minska antalet omkomna. Inspektionen pitalar att en bristande
styrning mot de uppsatta milen foreligger.™

6.12 Internationell utveckling
6.12.1 Vad regleras genom EG-ratt?

Inom EU giller som mal {6r trafiksikerhetsarbetet att en halvering
skall ske av antalet déda i trafiken riknat fr&n nivdn 2000 till 2010.
For svenskt vidkommande innebir det hogst 250 dédsfall i trafiken
2010.”!

Genom EG-direktiv regleras bla. frigor om fordon, typgod-
kinnanden, utrustning etc. och frigor om 6msesidigt erkinnande
av koérkort samt frigor om yrkestrafik. Trafiksikerhet ingdr i
regleringen pd si sitt att direktiven har som mail att den
gemensamma transportpolitiken skall kunna genomféras, trafik-
sikerheten férbittras och rérligheten f6r personer underlittas.

Normgivningen 1 Sverige inom fordons- och yrkestrafikomradet
ir 1 hog grad styrd av EG-ritt. Omridet f{6r nationella
bestimmelser dr dn si linge storre pd omrddet fér korkort och
vigtrafik men det nya korkortsdirektivet kommer att innebira
forindringar pd detta omrdde.”” Direktivet har antagits av
Europaparlamentet i december 2006. Det nya korkortsdirektivet
kommer bla. att innebira att forfalskningsskyddet for korkort
kommer att foérbittras genom en harmonisering av korkortens
utseende och genom att bestimmelser om periodisk fornyelse av
korkort kommer att infoéras. Periodiciteten fér yrkesforares

5% Se Vigtrafikinspektionens publikationer 2006—1 Hastigheter och etappmadlet 2007 och 2006~
2, Omkomna i Viigtrafiken 2006-2005.

3t Se Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010:Vigval infor framtiden KOM
(2001)370 slutlig.

%2 S KOM (2003621,
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likarundersokningar kommer att harmoniseras och mopeder (klass
I, s.k. EU-mopeder) kommer att korkortbeliggas. Direktivet
kommer att leda till att bla. koérkortslagens (1998:488)
bestimmelser mdste omarbetas.

6.12.2 Forslag till direktiv om trafiksakerhet i infrastruktur

Den Europeiska kommissionen har nyligen lagt fram ett f6rslag till
direktiv avseende sikerhet i infrastrukturhdllning.”® T forslaget
uppmirksammas att infrastrukturen dnnu inte har omfattats av
nigra gemenskapsdtgirder pd samma sitt som har skett avseende
forare och fordon. De nédvindiga stegen for en foérbittrad
infrastruktur inom EU &terstdr. For vigar som omfattas av det
transeuropeiska vignitet (TEN-T) bor enligt direktivet sikerheten
vara integrerad 1 alla planeringsfaser, i utformning och drift. For
Sveriges del ingdr foljande vigar i TEN-vignitet: vig E 4, E 6, E 10,
E 14, E 18, E 20 delen Orebro-Stockholm och delen Géteborg—
rikgrinsen pi Oresundsbron, E 22, E 65 och vig 45, delen
Goteborg —Gillivare/Malmberget.

Trafiksikerheten skall ges en sjilvstindig stillning pd samma sitt
som ekonomiska och miljémissiga analyser. Direktivet skall leda
till att de som hanterar viginfrastruktur ges riktlinjer, utbildning
och behévlig information for att kunna hoja sikerheten i vignitet.
Reformbehovet motiveras av att det har visat sig att trafiksikerhet
ofta sigs iakttas implicit genom de regler om strickning och
utseende som finns i planerings- och byggprocesserna vid vigbygge
men att erfarenheter har visat att det inte ir tillrickligt for att
undvika olyckor. Hogriskvigar skall ges prioritet. Forslagen
innebir att trafiksikerhet skall iakttas i planeringsprocessen fér nya
vigar genom “road safety audits” vilket innebir att en detaljerad,
systematisk och teknisk sikerhetskontroll gérs av vigprojekt 1 alla
faser frin planering till utférande. Exempel pd vad som foreslds
ingd 1 materialet ir en beskrivning av vigens lige, avfarter,
kérbanor, samt vilken trafik och fér vilken hastighet vigen ir
planerad, ljus, vigmirken, sidoomrdden m.m. Fér befintliga vigar
foreslds bla. att det for s.k. hogriskvigar, vilket baseras pd
olycksstatistik, sker en &rlig kontroll av driften utifrin vissa
kriterier. Forarna foreslis ocksd fi information om riskerna pid
dessa vigar. Sikerhetsinspektioner féreslds ocksd samt att olyckor

53 Se KOM (2006) 569 slutlig, 2006/0182, 12 oktober 2006.
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som innebir att minst en person omkommer eller skadas svirt skall
utredas pd visst angivet sitt.

Vid utarbetandet av forslaget till direktiv har en analys av vad
tgirderna kan forvintas leda till i friga om firre olyckor gjorts av
utredningsorganet ROSEBUD, Road Safety and Environmental
Benefit—Cost and Cost-Effectiveness Analysis for use in Decision—
making. Organet fann det realistiskt att uppskatta antalet sparade
liv per &r till 600 och antalet firre personskador till 7000 om
direktivet kom att tillimpas pid TEN-vigniten i Europa. Aven
kostnaderna fér ett sidant system har beriknats vid utarbetandet av
forslaget. Hirvid uppskattades att granskningarna skulle innebira
en merkostnad pd mindre dn en procent av produktionskostnaden
for ett vigprojekt och att inspektionerna skulle kosta mellan 600
och 1 000 Euro per kilometer motorvig.>*

6.12.3 Séakerhet i vagtunnlar

Ett tunneldirektiv, EG-direktivet 2004/54/EG om minimikrav for
sikerhet 1 tunnlar som ingdr i det transeuropeiska vignitet, har
nyligen f6ranlett riksdagen att stifta lagen (2006:418) om sikerhet 1
vigtunnlar.”® Den nya lagen och férordningen om sikerhet i
vigtunnlar giller frdn och med den 1 januari 2007. Bestimmelserna
innebdr att fér de berérda tunnlarna skall det finnas en
objektsansvarig och en sikerhetssamordnare. Linsstyrelserna skall
vara s.k. tunnelmyndigheter och ansvara fér godkinnande och
tillsyn. Det finns bestimmelser om vilka sikerhetskrav som skall
gilla f6r objekten och linsstyrelserna skall bide godkinna nya
tunnlar innan de tas i bruk samt kontrollera befintliga tunnlar
l6pande. En linsstyrelse har mojlighet att vidta dtgirder mot en
objektsansvarig om inte sikerhetskraven uppfylls och besluten kan
dverklagas. Bestimmelserna ir till stor del inriktade pd brandskydd
och riddningsinsatser i det slutna rum som en tunnel innebir och
har sin bakgrund i tunnelbrinder i Europa under senare ar.

>* Se KOM (2006) 569 slutlig s. 6 och 9.
%> Se prop. 2005/06:168 Séikerbet i vigtunnlar och Ds 2005:18 Sikerbet i vigtunnlar.
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6.12.4 Overviaganden vid inférande av lagen om sikerhet i
vagtunnlar

For utredningens arbete ir regleringen av vilka krav som stills pa
en objektsansvarig, en s.k. tunnelhillare, av intresse. Tunnelhillare
fér tunnel som ingdr i allmin vig ir den som enligt VigL ansvarar
for vighdllningen och fér gata som inte ir allmin vig, den som
enligt PBL ansvarar fér gatan samt f6r annan vig den som
tunnelmyndigheten utser. I praktiken blir Vigverket eller
kommunerna tunnelhillare. Tunnelhdllaren skall utse en sikerhets-
samordnare som skall ha ansvaret fér samordningen och de
forebyggande atgirderna och sikerhetsdtgirderna fér tunneln.
Sikerhetssamordnaren skall agera sjilvstindigt men fir tillhora
tunnelpersonal eller riddningsstyrkan och har bl.a. till uppgift att
sikerstilla samordningen med riddningsstyrkorna, delta i planering
och genomférande av riddningsinsatser etc. Innan arbetet med att
bygga en tunnel pdborjas skall tunnelhillaren till linsstyrelsen ge in
sikerhetsdokumentation och ett yttrande &6ver denna frin
sikerhetssamordnaren. Linsstyrelsen ir inte skyldig att vidta nigon
dtgird nir dokumentationen ges in men kan kontrollera om
tunneln dr projekterad enligt sikerhetskraven. Sikerhetsdokumen-
tationen skall innehélla en beskrivning av de férebyggande dtgirder
och sikerhetsitgirder som behévs for bla. att garantera sikerheten
for trafikanterna. Boverket fir meddela foreskrifter, efter att ha
samrdtt med Vigverket och Statens riddningsverk, om upp-
rittandet och innehdllet i en sikerhetsdokumentation. En
sikerhetssamordnare skall bide utdva internkontroll éver drift och
sikerhet avseende tunneln och bistd den kommunala organisa-
tionen avseende riddningstjinst samt delta i utvirdering av olyckor
och olyckstillbud.

Sikerhetsdokumentationen skall ges in innan arbetet med att
bygga en tunnel pdborjas. For allminna vigar skall det ske innan
arbetet med att uppritta en arbetsplan pibérjas och for gator skall
det ske innan arbetet med detaljplanen p3bérjas.’® Innehillet i
sikerhetsdokumentationen =~ §verensstimmer ~ med  siddan
information som redan i dag upprittas fér tunnlar. Skillnaden ir att
dokumentationen enligt direktivet méste vara uppdaterad.

En ny tunnel fir dppnas for trafik forst efter godkinnande av
linsstyrelsen. For ett godkinnande krivs att sikerhetskraven ir
uppfyllda. En stérre byggnadsteknisk eller driftsmissig ombyggnad

3¢ Se prop. 2005/06:168 Sékerbet i vigtunnlar s. 24 och 58.
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av en tunnel kriver ocksd godkinnande. Tunnelhillaren skall se till
att det genomférs regelbundna kontroller av tunnlar i drift.
Kontroller skall ske minst vart sjitte ir. Linsstyrelsen fir meddela
de foreligganden, férbud och villkor som behdvs for att lagen och
foreskrifter med st6d av lagen skall efterlevas. Foreligganden och
forbud far férenas med vite. Ett beslut fir dverklagas till allmin
férvaltningsdomstol. Boverket far tillsammans med Vigverket och
Statens riddningsverk meddela foreskrifter om de sikerhetskrav
som en tunnel skall uppfylla. Undantag frin sikerhetskraven fir i
vissa fall medges av linsstyrelsen. Tunnelhllaren skall skyndsamt
uppritta en rapport over varje olycka och allvarligt olyckstillbud
som har intriffat 1 tunneln, vilken skall skickas till linsstyrelsen,
sikerhetssamordnaren och den kommunala organisationen fér
riddningstjinsten.

I departementspromemorian Sikerbet i vigtunnlar, (Ds 2005:18),
som foregick lagstiftningen om tunnelsikerhet, uttalades féljande
avseende vilken myndighet som skulle vara tunnelmyndighet.
Vigverket har storst praktisk kunskap av byggande och drift av
tunnlar, inbegripet dven frigor om sikerhet. Emot Vigverket som
tunnelmyndighet talar de dubbla roller som verket d3 skulle {3, dvs.
verket skulle bli bide tunnelhillare och tunnelmyndighet.
Visserligen finns det en funktionell skillnad mellan Vigverkets
regioner, vilka dr vigh8llare, och Vigverket centralt. Tudelningen
inom verket uppfyller svirligen tunneldirektivets krav pd att
myndigheten skall vara sjilvstindig och oberoende frin den
verksamhet som tillsynen skall utévas mot. I sammanhanget
nimndes Vigtrafikinspektionen ocksd som tinkbar tunnel-
myndighet, med de reservationerna att samma dubbla roller
uppkom som 1 friga om Vigverket.
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/ Gemensamma forhallanden for
iInspektionsverksamheterna m.m.

7.1 Likheter och olikheter

Uppdragen  fér  Jirnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen  och
Sjofartsinspektionen har yttre likheter. Mpyndigheterna och
inspektionen ansvarar f6r normgivning i form av féreskrifter, de
har ansvar fér olika slag av tillstdindsgivning med avseende pi
sikerhet och skydd och de ansvarar fér tillsyn 6ver att normerna
foljs samt kan vidta dtgirder om s inte dr fallet. Utdver dessa
likartade ansvarsomrdden har de i varierande grad ocksi andra
uppgifter.

Vigtrafikinspektionens uppdrag avviker jimfoért med de tre
andras. Vigtrafikinspektionen har inte nigot mandat att meddela
foreskrifter eller att ge tillstind av ndgot slag. I stillet dr uppdraget
inriktat pd att f6lja och analysera, att fora dialog och samverka med
andra aktorer samt att initiera forskning inom vigtrafikomridet. P3
vigtrafikomridet ir det 1 stillet andra myndigheter och organ som
utfér normering och tillsyn. Vigverket ansvarar {6r en omfattande
normgivning, tillstdndsgivning och fér tillsyn, linsstyrelserna
ansvarar for viss tillstdndsgivning tillsyn, AB Svensk Bilprovning
utdvar fordonskontroll och polismyndigheterna agerar ute pd filtet
och kontrollerar efterlevnaden av olika férfattningar.

Varken Sjofartsinspektionen eller Vigtrafikinspektionen har en
sjilvstindig stillning gentemot respektive verk. Vid en jimférelse
mellan dessa tvd inspektioner ir det dndd tydligt att Sjéfarts-
inspektionen har en storre sjilvstindighet gentemot Sjéfartsverket
in vad Vigtrafikinspektionen har gentemot Vigverket. Sjofarts-
inspektionen har bla. en vittgdende féreskriftsritt inom sjofarts-
omridet och ett tillsynsansvar.

Enligt férordningen (2006:942) om krisberedskap och hojd
beredskap pekas Luftfartsstyrelsen ut som en av de myndigheter
som skall planera och vidta forberedelser for att skapa férmiga att
hantera en kris och fér att férebygga sirbarhet och motstd risker

149



Gemensamma férhallanden fér inspektionsverksamheterna m.m. SOU 2007:4

inom samverkansomrddet transporter. Andra myndigheter som
ingdr i det samverkansomridet ir Banverket, Sjofartsverket,
Vigverket och Statens energimyndighet. Luftfartsstyrelsen pekas
dven ut som en av de myndigheter som har samma uppgifter inom
samverkansomridet skydd, undsittning och vird. Anledningen till
detta dr myndighetens ansvar for flygriddningstjinsten. Andra
myndigheter som ingdr i samverkansomrddet ir Kustbevakningen,
Rikspolisstyrelsen,  Sjofartsverket,  Socialstyrelsen,  Statens
riddningsverk och Tullverket. I bida fallen har Luftfartsstyrelsen
och de andra myndigheterna iven ett ansvar foér att vidta
forberedelser som krivs vid héjd beredskap.

7.2 Ett gemensamt mal

En gemensam nimnare f6r de fyra tillsynsorganen ir att de sedan
1998 skall verka i linje med den s.k. nollvisionen, (se avsnitt 7.4).
Nollvisionen innebir kort uttryckt att mélet for trafiksikerhets-
arbetet inom alla trafikslag skall vara att ingen skall dédas eller
skadas allvarligt till f6ljd av olyckor och att ansvaret f6r att uppnd
nollvisionen vilar pd dels trafikanterna, dels de s.k. system-
utformarna. Inom luftfarten, sjofarten samt inom den spirburna
trafiken omkommer och skadas f minniskor.

I luftfartsolyckor avled under 2005 sju personer (samtliga inom
kategorierna privatflyg, segelflyg, ultralitt flyg, hingflyg och
fallskirm), 1 sjoolyckor 36 personer (handels-, fritids-, och
fiskebdtanvindning) och i jirnvigsolyckor 34 personer (plan-
korsningsolyckor, spirbetridande och efter fall 1 fordon, exklusive
sjilvmord).

Inom vigtransportsystemet ir dédsolyckorna samt skadefallen
ménga. Dock befinner sig Sverige statistiskt 1 ett mycket gynnsamt
lige betriffande vigtrafikens sikerhet 1 foérhdllande till andra
linder. Inom EU ligger Sverige, Storbritannien, Norge och
Nederlinderna i topp avseende de ligsta olyckstalen f6r déda och
skadade inom vigtrafiken. Icke desto mindre dog ca 440 personer
under 2005 i trafikolyckor och ca 4 000 skadades allvarligt i Sverige.
Statistiken fér 2006 kommer inte att avvika nimnvirt. Varje
dédsfall och olycka innebir en katastrof for anhériga och skadade
och alla till buds stiende dtgirder miste vidtas f6r att minska den
ohilsa som vigtrafiken for med sig.
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Utredningens uppdrag kan sigas vara att utréna om en
sammanslagning av de fyra inspektionsverksamheterna i kom-
bination med eventuellt andra &tgirder bittre kan bidra till
nollvisionens férverkligande in vad som ir mgjligt inom den
struktur som finns 1 dag. Utredningens arbete hinfér sig allts3 till
systemfrdgor snarare in till trafikantfrdgor. Det ir givet att minga
andra faktorer in systemfaktorerna ocksd paverkar trafik-
sikerhetens utveckling. Utredningens arbete bor alltsd ses som en
pusselbit i ett omfattande arbete som bedrivs bide nationellt och
internationellt av manga aktorer.

Olyckor kan sigas bero pd ndgon eller nigra av foljande tre
orsaker:

o Trafikanten bryter medvetet mot givna regler,

e olyckan ir en ren olyckshindelse som inte kunnat férutses eller
foérhindras eller

o ett systemfel foreligger ndgonstans.

Utredningens arbete riktar in sig pd systemfelen och 3tgirder for
att ritta till sddana fel.

7.3 Tidigare behandling av nu aktuella fragor

Sdvil frigor om trafikslagsévergripande inspektionsverksamhet
som ansvarsfrigor och trafiksikerhetsfrigor har utretts tidigare i
ett flertal utredningar.

Det har bla. gillt inspektionsverksamheternas stillning
gentemot trafikverken dir utvecklingen har lett dll att
Jirnvigsstyrelsen och Luftfartsstyrelsen har fitt en organisatorisk
och ekonomisk sjilvstindighet gentemot verken. Detta har haft sin
grund i bla. avregleringar av de tidigare statliga marknaderna
luftfart och jirnvig samt internationella och EG-rittsliga
bestimmelser som har stillt krav pd att en sjilvstindig myndighet
hanterar vissa funktioner.

En fr8ga som ofta har berérts i dessa sammanhang ir om en
gemensam trafikinspektionsverksamhet bér inrittas. Som exempel
kan nimnas att frigan behandlades 1 samband med att
Luftfartsstyrelsen avskiljdes frdn Luftfartsverket' och att frigan
togs upp av Trafikutskottet nir tillsyn 6ver spirbunden trafik

' Se bet. 1990/91:TU20, rskr. 177.
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behandlades med anledning av bl.a. avreglering, nirmande tll EU
och okade inslag av egenkontroll som péverkade de aktuella
verksamheterna.?

Trafiksikerhet har utretts ett flertal ginger och nollvisionen (se
avsnitt 7.4) har gitt som en réd trdd genom utredningarna sedan
1997 d& den beslutades. Organisatoriska foérindringar inom
myndighetsstrukturen pd vigsidan har genomférts bla. nir
Trafiksikerhetsverket (TSV) inférlivades i Vigverket 1993 och nir
Vigtrafikinspektionen inrittades 2003. Se vidare i avsnitt 6.5 och
6.6.

7.3.1  Organisatoriska fragor

I betinkandet En dversyn av luft-, sjo- och spartrafikens
tillsynsmyndigheter, (SOU 1996:82), behandlade Inspektions-
kommittén tre frigestillningar, nimligen om de tre inspektions-
verksamheterna Luftfartsinspektionen, Sjofartsinspektionen och
Jirnvigsinspektionen borde slis samman till en myndighet, om
normgivnings- och tillsynsarbetet borde skiljas frin varandra och
vilken organisatorisk hemvist inspektionerna borde ha. Kommittén
kom fram till att en sammanslagning av inspektionsverksamheterna
pd de tre omrddena kunde leda till positiva konsekvenser inom
omriden som generell inspektionsmetodik, utredningsteknik,
analysmetoder och riskvirdering, kvalitetsutveckling inom tillsyns-
verksamheten samt forsknings- och utvecklingsprogram av generell
natur. Nackdelarna av en sammanslagning bedémdes av
utredningen utgoras av de grundliggande skillnader som rider
mellan jirnvig, luftfart och sjéfart och att den tekniska och
operativa miljén inom respektive transportslag ir si olikartad att
fackkompetens inom respektive omrdde knappast ir anvindbar
utanfér den specificerade sektorn. Sammanfattningsvis kom
kommittén fram till att bla. det pdgdende samarbetet mellan
inspektionerna i arbetsgrupper var ett sitt att uppnd positiva
effekter men att en sammanslagning inte skulle medféra nigra
sddana fordelar att det kunde vara motiverat.

Betriffande norm- och tillsynsarbetet fann kommittén att
verksamheterna inte borde skiljas it. Det var tvirtom en fordel att
normgivning och tillsyn utférdes av samma myndighet eftersom
det gagnade inspektionsarbetet och skapade tilltro il

2 Se fors. 1993/94:RR7, bet. 1994/95:TU3, rskr. 1994/95:84 och 1994/95:85.
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normgivningsarbetet hos verksamhetsutévarna. Nir det gillde
inspektionernas organisatoriska hemvist kom kommittén fram till
att jarnvigs- och luftfartsinspektionerna skulle skiljas frin
respektive trafikverk. Motivet till det var att det inte dr limpligt att
en inspektion ingdr i en myndighet som inspektionen har
tillsynsansvar  6ver och vars verksamhet ir foremdl for
inspektionens normgivning. Eftersom Sjéfartsverket inte férvaltade
infrastruktur i form av hamnar fann kommittén inte fog for att
foresld att sjofartsinspektionen skulle separeras frin Sjofartsverket.
Diremot fann kommittén att ansvaret fér normgivningen pad
sjosikerhetsomrddet helt och hillet borde ligga kvar pa
sjofartsinspektionens chef, sjosikerhetsdirektoren.

7.3.2  Utredningar rorande vagtrafiken

Bland utredningarna som rér organisatoriska frigor och
trafiksikerhet i Der  framtida  trafiksikerbetsarbetet,
(SOU 1991:79), av intresse for utredningens arbete. Trafik-
sikerhetsarbetets divarande organisation innebar bla. att AB
Svensk Bilprovning utférde periodisk kontroll av fordon utifrdn
bestimda sikerhetsnormer, Vigverket svarade for vigarna och
vigmiljon och Trafiksikerhetsverket, TSV, svarade for regler
riktade mot fordonstrafikanter och trafikmiljé. TSV, som d& var
central myndighet fér frigor om sikerheten i vigtrafiken och
sirskilt ansvarade fér samordningen 1 av trafiksikerhetsarbetet,
skulle liggas samman med Vigverket. Motivet till samman-
slagningen var att man ville skapa en decentraliserad modell for
trafiksikerhet 1 stillet f6r att ett centralstyrt verk skulle hantera
den frigan. Vigverkets regionindelning ansigs vara limplig for det
regionala arbetet. Den nya myndigheten skulle bli en stark och
rationell organisation som sig till helheten 1 trafiksikerhetsarbetet
och som kunde gora avvigningar mellan de olika verksamhets-
omridena trafikant, fordon och trafikmiljé. Utredaren foreslog
ocks? att ansvaret for trafiksikerheten pd central nivé skulle vila pd
vighdllaren, dvs. Vigverket foér de statliga vigarna och kom-
munerna for det kommunala gatu- och vignitet.
Lagstiftningsarbetet som foljde innebar att TSV lades ned frin
och med den 1 januari 1993 och att verkets uppgifter éverfordes till
Vigverket som fick ett samlat ansvar for vigtrafiken. Vigverket
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fick bade foreskrivande och tillimpande uppgifter, bl.a. ansvaret for
forarprovningen, vilket TSV tidigare haft.’

7.4 Nollvisionen

Trafiksikerhetsarbetet i Sverige utgdr sedan 1997 frin den s.k.
nollvisionen. Riksdagen beslutade i oktober 1997 med anledning av
propositionen Nollvisionen och det trafiksikra sambillet och
Trafikutskottets betinkande med samma namn om en ny
inriktning av trafiksikerhetsarbetet 1 Sverige genom att slg fast ett
lingsiktigt mil, nollvisionen.* Nollvisionen innebir att milet for
trafiksikerhetsarbetet skall vara att ingen skall dédas eller skadas
allvarligt till £6ljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet och
att vigtrafiksystemets utformning och funktion skall anpassas till
de krav som féljer av detta mal. I propositionen Transportpolitik for
en hdllbar utveckling bedémde regeringen att minskningen av
antalet déda och allvarligt skadade inom vigtrafikomridet borde
kunna ske i en sidan takt att ett etappmadl faststilldes, innebirande
att antalet omkomna till féljd av trafikolyckor 2007 skulle vara
hégst 270 personer. Samtidigt fastslogs att nollvisionen skulle gilla
som ett ldngsiktigt mal f6r samtliga transportslag, alltsd inte bara
for vigtransportsystemet. Etappmadl inférdes ocksd for luftfarten,
handelsjéfarten och fér plankorsningsolyckor mellan jirnvig och
vig. Riksdagen stillde sig bakom propositionen.” Etappmailet for
vigtrafiken har bekriftats 1 flera senare propositioner som
riksdagen har antagit.® Se vidare i avsnitt 9.2.1. angdende hur
nollvisionen behandlas i regleringsbreven for de olika trafikslagen.

> Se prop. 1992/93:2, om wvissa organisatoriska frigor inom trafiksikerbetsomrddet, bet.
1992/93:TU4, rskr. 1992/93:58 och prop. 1995/96:131 Vigverkets sektorsansvar inom
vdgtransportsystemet m.m.

*Se prop. 1996/97:137, Nollvisionen och det trafiksikra samhillet, bet. 1997/98:TU4 och rskr.
1997/98:11 samt Ds 1997:13 P4 vig mot det trafiksikra sambdllet.

> Se prop. 1997/98:56, Transportpolitik for en hillbar utveckling, bet. 1997/98:TU10 och rskr.
1997/98:266.

¢ Se prop. 2001/02:20, Infrastruktur for etr lingsikiigt hdllbart transportsystem,
bet. 2001/02TU2, rskr. 2001/02:126, prop. 2003/04:160 Fortsatt arbete for en siker vigtrafik,
bet. 2004/05TU2, rskr. 2004/05:63 och prop. 2005/06:160 Moderna transporter,
bet. 2005/06TUS5, rskr. 2005/06:308.
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7.4.1 Nollvisionens innebo6rd

Nollvisionen innebir inte att alla olyckor pd sikt férutsitts kunna
undvikas, utan att dodsfall och allvarliga skador skall undvikas. For
att nollvisionen skall kunna uppnds krivs ett delat ansvar for
trafiksikerheten enligt féljande principer.’

1. Systemutformarna, dvs. vighillare, myndigheter, fordons-
tillverkare m.l., har alltid det yttersta ansvaret for
vigtransportsystemets utformning, skétsel och anvindning och
har dirmed tillsammans ett ansvar fér hela systemets
sikerhetsniva.

2. Trafikanterna har ansvar for att folja de spelregler som system-
utformarna stiller upp f6r anvindningen av vigtransport-
systemet.

3. Om trafikanterna inte féljer spelreglerna — pd grund av t.ex.
bristande kunskap, acceptans eller f6rmdga — eller om person-
skador uppstdr, mdste systemutformarna vidta ytterligare
dtgirder 1 den mén detta krivs f6r att motverka att minniskor
dédas eller allvarligt skadas.

Det nya synsitt som kan sigas ha etablerats genom nollvisionens
antagande innebir att ansvaret for trafiksikerheten borde delas
mellan trafikanten och systemutformarna i stillet f6r att, sisom
tidigare, vila pd trafikanten till stérsta delen.

7.4.2  Ett europeiskt trafiksakerhetsprogram

Europeiska kommissionen har i vitboken Den gemensamma
transportpolitiken fram till 2010:Viguval infor framtiden foreslagit att
EU skall anta ett mil f6r trafiksikerhetsarbetet pd europeisk nivd
innebirande en halvering av antalet déda i trafiken till &r 2010.°
Kommissionen foresldr i ett dtgirdsprogram bland annat insatser
for att frimja ett sikrare beteende bland trafikanterna och bittre
grundutbildning fér férare samt insatser for att bekimpa vardslost
beteende 1 trafiken.” Omarbetningen av ridets direktiv

7 Se prop. 1996/97:137 5. 16-17.

¥ Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vigval infér framtiden, KOM (2001)
370 slutlig.

’ Kommissionens meddelande Europeiskt 3tgirdsprogram for trafiksikerhet, 2.6. 2003,
KOM (2003) 311 slutlig.
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91/439/EEG av den 29 juli 1991 om kérkort' ir en annan 3tgird
som bl.a. férvintas héja trafiksikerheten i medlemslinderna.

Kommissionen tillsatte 2003 en oberoende expertgrupp for
ridgivning till kommissionen om en strategi f6r behandling av
olyckor inom transportsektorn. Gruppens roll ir att ge rdd will
kommissionen om behovet av foérbittrad lagstiftning och, om si
behévs, ta fram nya initiativ for alla transportslag, inklusive
transport av energi (pipelines for olja och gas). Tillkallandet av
expertgruppen ir 1 enlighet med de tankegingar som presenterades
1 kommissionens vitbok.

7.4.3 Gillande etappmal for siker trafik

I proposmonen Moderna transporter, prop. 2005/06:160, gor
regeringen bedémningen att etappmdlet dven i fortsittningen skall
ha foljande lydelse: Antalet dédade och allvarligt skadade till {61;d
av trafikolyckor inom alla trafikslag bor, i enlighet med
nollvisionen, fortlépande minska. Sirskilt bér tgirder som syftar
till att férbittra barns trafiksikerhet prioriteras. Antalet personer
som dédas till f6]jd av vigtrafikolyckor bér fram till 2007 minska
med hilften riknat frin 1996 &rs nivd (dvs. till 270 personer).
Vidare anfor regeringen bla. foljande. Sverige ir ett av de mest
framgingsrika linderna i virlden i termer av antalet trafikdédade
per invinare. En rad dtgirder kommer att vidtas pd europanivd, inte
minst inom O6vervakningsomridet. Dessa dtgirder ir alla linder
beroende av for att nd sina respektive mil. Det nu uppsatta EU-
mailet, en halvering av antalet déda frn 2000 &rs nivd ll 2010, ir
minst lika ambitiést som det svenska mélet f6r 2007. For svenskt
vidkommande, om vi skall vara minst lika ambitiésa som EU-milet,
skulle det innebira hégst 250 dédsfall 2010.

Vigverket har 1 juni 2006 fitt 1 uppdrag av regeringen att foresld
ett nytt etappmdl for trafiksikerhetsutvecklingen. Dessférinnan
skall en oberoende instans utvirdera arbetet med att nd
nollvisionen och dess tidigare etappmil. Detta uppdrag skall
redovisas den 1 januari 2008.

For jirnvig, sjofart och luftfart kommer ambitionsnivier och
prioriteringar liksom tidigare att ske som en del av myndighets-
styrningen. '’

0EGT L 237,24.8.1991, s. 1.
' Se prop. 2005/06:160 s. 31-32.
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7.5 Statlig tillsyn

Utredningens arbete aktualiserar generella frigor om statlig tillsyn
och ullsynsprinciper m.m. Frigor om statlig tillsyn 1 allmidnhet har
ocksd fitt stor uppmirksamhet under senare dr. Utredningen har
bla. tagit del av rapporterna Tillsyn inom transportomrddet
Informationsrapport 2002/03:3 frin Riksdagens revisorer och
Gemensam  trafikinspektion  —  slutrapport  frin  riktad
omrddesbevakning frin Riksrevisionen samt Att se till eller titta pd
om tillsynen inom miljoomrddet, rapport till expertgruppen for
studier 1 offentlig ekonomi, Ds 1998:50, samt Tillsynsutredningens
tvd betinkanden.

7.5.1 Tillsynsutredningen

Tillsynsutredningen tillsattes 2000 och hade till uppgift att utreda
hur den statliga tillsynen kunde goéras till ett tydligare och
effektivare foérvaltningspolitiskt instrument som bittre bidrar till
kontrollen och genomférandet av demokratiskt fattade beslut.
Utredningen har limnat tvd betinkanden, dels delbetinkandet
Statlig tillsyn — Granskning pd medborgarnas uppdrag (SOU
2002:14), dels slutbetinkandet Tillsyn — Forslag om en tydligare och
effektivare offentlig tillsyn (SOU 2004:100). De férslag som lagts
fram av Tillsynsutredningen behandlas fér nirvarande inom
Finansdepartementet och en proposition om principerna fér tillsyn
m.m. planeras att liggas fram f6r riksdagen under 2007.

I delbetinkandet resonerar Tillsynsutredningen bla. kring
begreppet tillsyn varvid vissa allmidnna principer samt uttrycken
tillsyn och inspektion bl.a. analyserades. Foljande ir av intresse for
utredningens uppdrag.

Tillsynsutredningen konstaterade bl.a. att ett objekt kan ha olika
tillsynsrelationer med olika tillsynsorgan och att tillsyns-
relationerna bor grundas pa lag. Bland de cirka 70 statliga tillsyns-
organ som tillsynsutredningen har undersékt var det vanligt att
tillsynsorganet ocksé hade ett normgivningsansvar. Normgivningen
bestdr i att t.ex. utfirda myndighetsforeskrifter och ge tillstind och
auktorisation med dirtill knutna villkor. Aven ridgivning i
generella och 1 enskilda fall riknas av Tillsynsutredningen till
normgivning, om in till en mjukare form av normgivning. Det
finns exempel p3 tillsynsorgan som enbart sysslar med tillsyn, dvs.
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enbart med granskning, och det finns ocksi organ som har ett
uppdrag som innefattar tillsyn, féreskrifter, allminna rdd, tillstind
och rad i enskilda fall. Diremellan finns flera blandformer. "

Tillsyn i betydelsen granskning utesluter sidana element som
ridgivning och information m.m. Det finns flera exempel pd
tillsynsorgan som utéver tillsyn har ett uppdrag som kan kallas ett
overblicksuppdrag over ett visst omrdde. Ett sddant uppdrag
formuleras ofta sd att myndigheten skall f6lja upp och utvirdera ett
visst omrdde. En sddan utvirdering kan sedan ligga till grund fér en
tillsyn 1 egentlig mening och det kan ocks3 vara s att den formella
tillsynens resultat kan leda till en efterféljande uppféljning inom
overblicksuppdragets ram. Ett 6verblicksuppdrag ir vanligtvis inte
— till skillnad frin ett formellt tillsynsuppdrag — forenat med nigra
maktmedel i form av ritt till tilltride till lokaler, méjlighet att
foreligga vite etc.”

I sitt slutbetinkande foreslog Tillsynsutredningen bla. att en
sirskild generell tillsynslag skulle inrittas. Begreppet tillsyn
foreslogs ocksd fi en enhetlig definition som en oberoende och
sjilvstindig granskning av tillsynsobjekt som syftar tll att
kontrollera om tillsynsobjektet uppfyller de krav och villkor som
foljer av lag, EG-férordning eller annan féreskrift och av sirskilda
villkor som har meddelats 1 anslutning till sddana féreskrifter samt
beslut om &tgirder som syftar till att vid behov &stadkomma
rittelse av den objektsansvarige.

Betinkandena har remissbehandlats varvid remissinstanserna
framfért bla. foljande synpunkter som hir ir av intresse. En
definition av tillsynsbegreppet ir principiellt viktig. Vissa
svarigheter med en gemensam definition férutses eftersom de olika
tillsynsmyndigheterna 1 dag ligger olika innebord 1 begreppet
tillsyn. Foérhdllandet mellan begrepp som kontroll, évervakning,
inspektion och besiktning bér uppmirksammas. Den féreslagna
definitionen ir snivare in begreppets praktiska innebérd i dag
eftersom rddgivning och information ingdr i tillsyn enligt nu
gillande allmint fé6rekommande synsitt men inte i den foreslagna
definitionen. Tillsyn enligt miljobalken ir ett exempel pi ett
bredare begrepp som inkluderar rddgivning och information.

Tillsynsorganets oberoende stillning gentemot tillsynsobjektet
vilkomnas generellt av remissinstanserna som dock uppger att en
sddan oberoende stillning inte rider fér nirvarande. Vigverket

12Se SOU 2002:14 s. 61-66.
13Se SOU 2002:14, s. 145-151.
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papekar i sitt remissvar att viss tillsyn som sker av Vigverket inte
uppfyller kraven pd att tillsynsorganet skall vara fristdende
gentemot objektet och att inte heller Vigtrafikinspektionen med
sin anknytning till Vigverket uppfyller dessa krav varfér en
sektorslag férordas med hinvisning till betinkandet Ett gemensamt
ansvar for trafiksikerheten (SOU 2000:43), se avsnitt 6.5.1.

7.6 Utredningens utgangspunkter avseende tillsyn och
objektivitet

Uppdragen fér de fyra inspektionsverksamheterna ser olika ut
beroende pd olika faktorer, vilka utvecklas i de olika avsnitten om
respektive transportslag. Det omride som utredningen har att
behandla dr den inspektionsverksamhet som ror sikerhet och
skydd inom respektive transportslag. Det innebir att relationerna
mellan verken och inspektionsverksamheterna pd andra omriden 1
vissa fall skiljer sig frin det omrdde som utredningen behandlar.

Den helt grundliggande tanken nir det giller principerna fér hur
inspektionsmyndigheternas uppdrag skall avgrinsas mot verkens ir
att tillsynsorganet skall ha en oberoende stillning gentemot verket.
Denna tanke har sin grund 1 det krav pd rittsikerhet som
medborgarna har ritt att stilla pd en tillsynsmyndighet. Kirnan 1
tillsynen ir att det dr en frin tillsynsobjektet fristdende aktdér som
utdvar den.

De principer som tillsynsutredningen férordade och som ocks
stimmer Gverens med allminna principer pd omrédet kan illustreras
pd foljande sitt. Det kan sigas finnas fyra element 1 ett
tillsynssystem. Det forsta elementet ir medborgaren, vilken ir
berérd av en verksamhet, t.ex. en anliggning, vars egenskap skall
uppfylla vissa normer som faststills av staten. Medborgaren har ritt
att stilla krav pd att en anliggning uppfyller en viss standard. Det
andra elementet ir tillsynsobjektet. Hirmed menas den verksambhet,
produkt eller anliggning som ir féremdl {6r de av staten faststillda
normerna. Det tredje elementet dr den objektansvarige, vilken i
vissa fall kan vara identisk med tillsynsobjektet. Den objekt-
ansvarige ir den fysiska eller juridiska person som ir ansvarig for
att ett tillsynsobjekt uppfyller statens krav. Slutligen finns
tillsynsorganet med vilket avses den myndighet eller det organ som
pd statens uppdrag granskar att objektet uppnidr stillda krav och
om s3 inte ir fallet har kommunikation med den objektsansvarige
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for att eventuellt detta skall dtgirdas. Denna beskrivning av de
olika parternas ansvar och roller finner utredningen anvindbara
som grund for de forslag som presenteras.
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8 Olycksutredningar

8.1 Allmant

Enligt direktiven skall utredningen belysa kopplingen mellan
verksamheten hos Statens haverikommission, SHK, och de olycks-
utredningar som genomfdrs hos inspektionsverksamheterna samt
vid behov féresld forindringar. Anledningen till att avsnittet idr
omfattande idr att det krivs en grundlig genomging av
bestimmelserna i lagen (1990:712) om undersékning av olyckor fér
att kopplingen skall framg3. T detta avsnitt tar utredningen ocks3
upp de bestimmelser som nu giller fér de fyra olika trafikslagen i
friga om rapportering av olyckor. Databaser f6r olyckrapportering
och liknande hjilpmedel berdrs ocksa. I enlighet med sina direktiv
redogdr utredningen ocksi foér ansvarsforhillandena 1 friga om
riddningstjinst. Bedémningar och férslag redovisas 1 avsnitt 11-13.

8.2 Statens haverikommissions uppdrag

Statens haverikommission, SHK, inrittades 1978 och har i uppdrag
att géra undersdkningar av olyckor och tillbud till olyckor enligt
lagen (1990:712) om undersokning av olyckor. Haveri-
kommissionen skall félja den nationella och internationella
utvecklingen pd de omriden som omfattas av kommissionens
verksamhet och samarbeta med berérda sikerhetsmyndigheter 1
deras olycksférebyggande verksamhet.'

Motivet for att inritta Statens haverikommission var behovet av
en fristdende opartisk instans som vid utredning av olyckor och
tillbud inom civil och militir luftfart inte kunde misstinkas ta
otillborlig hinsyn eller agera 1 egen sak. Sedan 1990 utreder SHK
alla typer av olyckor och tillbud.

'Se 1 och 2 §§ férordningen (1996:282) med instruktion fér Statens haverikommission.

161



Olycksutredningar SOU 2007:4

De utredningar som SHK genomfér skall inte syfta tll att sl
fast straffrittslig skuld. SHK:s uppdrag innebir att man skall
faststilla orsaker till en olycka eller ett tillbud och dirmed klarligga
de brister som kan finnas i sikerheten. Brister i foreskrifter och
tillsyn, svagheter 1 samspelet minniska, teknik och organisation,
brister i konstruktioner och sitt att mandvrera det aktuella
fordonet osv. lyfts fram. Nir det ir pdkallat limnar SHK
rekommendationer s8 att nya olyckor och tillbud kan undvikas.

Regeringen har 1 regleringsbrevet fér SHK bla. angett att
kommissionen med sin verksamhet frimst skall bidra tll att
uppfylla det transportpolitiska delméilet om en siker trafik, dvs. att
ingen skall dodas eller allvarligt skadas till {6ljd av trafikolyckor

mnom transportsystemet.

8.3 Obligatorisk unders6kning for vissa olyckor

Lagen (1990:712) om undersékning av olyckor, LUO, och den
tillhérande férordningen (1990:717) om undersékning av olyckor,
FUO, pekar ut SHK som den myndighet som skall underscka
allvarliga olyckor och tillbud. Mgjlighet finns ocksd fér SHK att
6verldta &t annan att gora sddana undersékningar.

Syftet med undersokningen av en olycka skall enligt 6 § LUO
vara att

1. si lingt som mdojligt klarligga sdvil hindelseférloppet och
orsaken till hindelsen som skador och effekter 1 6vrigt,

2. ge underlag f6r beslut om itgirder som har som mal att
forebygga en upprepning av hindelsen eller att begrinsa
effekten av liknande hindelser,

3. ge underlag for en bedémning av de insatser som sambhillets
riddningstjinst har gjort i samband med hindelsen och, om det
finns skil dirtill, f6r férbittringar av riddningstjinsten.

Vid vissa typer av olyckor och tillbud finns en féreskriven
obligatorisk undersokningsplikt fér SHK. Det giller sidana
olyckor och tillbud som kan anses som allvarliga enligt de kriterier
som giller for respektive olyckstyp. For de mindre allvarliga
olyckorna giller att det ir tillsynsmyndigheten som ansvarar for
utredningar av olyckor och tillbud. Se avsnitt 8.5.

?Se 1 och 5 §§ LUO och 1 och 2 §§ FUO.
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I2§ LUO och 1§ FUO faststills haverikommissionens obligato-
riska undersékningsomride. Grundliggande f6r det obligatoriska
undersokningskravet ir att den intriffade olyckan skall ha nitt en
bestimd grad av allvarlighet. I lagen har de olyckstyper som skall
undersdkas samlats 1 fyra huvudtyper; luftfartsolyckor, sjéolyckor,
jarnvigsolyckor och andra allvarliga olyckor. LUO kompletteras pa
vissa omrdden av speciallagstiftning. Personskador, sakskador och
miljéskador kan féranleda undersékningsplikt.

Regeringen fir foreskriva eller 1 enskilda fall besluta att en under-
sokning skall géras enligt LUO dven om olyckan eller tillbudet inte
ingdr i det omrdde som ir obligatoriskt f6r SHK att utreda.

8.3.1 Luftfartsolyckor

SHK har obligatorisk undersékningsplikt i friga om tre olika
sorters luftfartsolyckor. Den férsta kategorin idr olyckor vid
anvindning av luftfartyg som har medfért att ndgon antingen har
omkommit eller blivit allvarligt skadad. Definitionen av allvarlig
skada pd luftfartsomridet har sin grund i 1944 &rs Chicago-
konvention som Sverige har tilltritt. Konventionen definierar en
allvarlig kroppsskada som en skada som innebir att det krivs
intagning pd sjukhus eller motsvarande och vird i mer in
48 timmar. Som exempel pd allvarlig kroppsskada kan nimnas
brutna armar och ben. Den andra typen av luftfartsolycka som
kriver undersdkning av SHK ir en olycka som har lett till att
luftfartyget eller egendom som inte transporterats med detta har
fatt betydande skador, eller omfattande miljéskador har uppstitt.
Den tredje typen av olycka som innebir obligatorisk
undersokningsplikt ir nir luftfartyget ir odtkomligt eller har
férsvunnit under flygning och inte kunnat terfinnas.

Enligt en lagindring som tridde 1 kraft den 1 april 2006 skall
olyckor som har intriffat med littare luftfartyg som saknar
luftvirdighetsbevis, t.ex. flygskirmar, hingglidare och liknande
mindre luftfartyg med en totalvikt om hégst 2 250 kilo, bara
utredas om man kan anta att utredningen har betydelse frin
sikerhetssynpunkt. Bestimmelsen har tillkommit fér att SHK inte
inom det obligatoriska utredningsomridet skall behéva hantera
dessa olyckor som sillan resulterar i sikerhetsforeskrifter.

163



Olycksutredningar SOU 2007:4

8.3.2  Sjoolyckor

SHK:s obligatoriska undersckningsskyldighet inom sjoéfartssektorn
intrider vid olyckor varvid handelsfartyg, fiskefartyg eller
statsfartyg har anvints. Det krivs ocksd att flera minniskor avlidit
eller blivit allvarligt skakade eller att fartyget eller egendom som
inte transporteras med fartyget har fdtt omfattande skador eller att
omfattande skador uppkommit i miljon. Vidare giller att SHK skall
undersdka hindelsen om fartyget férsvunnit eller dvergivits 1 sjon.
Av forarbetena till bestimmelsen framgir det att begreppet flera
ménniskor som regel avser minst fem minniskor, om inte
omstindigheterna ir sidana att en undersékning framstdr som
motiverad trots att antalet offer ir ligre.’

Forslag som paverkar definitionen av en allvarlig sjolycka

Det finns ett forslag till direktiv om olycksutredningar inom
sjotransportsektorn, vilket ingdr 1 det s.k. tredje sjosikerhets-
paketet.* T forslaget ingdr bla. tankar om att olycksbegreppet
allvarlig olycka skall harmonieras med det som giller {6r luftfarten
och som kommer att gilla inom jirnvigssektorn nir det andra
jirnvigspaketet genomfors.

8.3.3  Jarnvagolyckor

SHK:s obligatoriska undersékningsskyldighet vid jirnvigsolyckor
omfattar olyckor vid jirnvigs-, tunnelbane- eller spirvigsdrift och
intrider vid olyckor som har medfort att flera minniskor har avlidit
eller skadats allvarligt eller olyckor som lett till att ett sparfordon,
sparanliggning eller egendom som inte transporteras med
sparfordonet har fitt omfattande skador eller omfattande skador
har uppstdtt 1 miljon. Begreppet flera minniskor avser enligt
forarbetena minst fem.

3 Se Proposition om undersékning av olyckor, prop. 1989/90:104 s. 35.
*Se 2005/0240(COD).
> Se prop. 1989/90:104 s. 35.
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Pigdende lagstifiningsarbete avseende jarnvdgsolyckor

LUO och JVL ir under omarbetning till fsljd av det s.k.
jirnvigssikerhetsdirektivet.® Nya bestimmelser till féljd av
direktivet kommer enligt vad utredningen har erfarit att trida i
kraft under 2007. Regeringen har i november 2006 beslutat att
inhimta Lagridets yttrande 6ver upprittade lagforslag 1 imnet.

Jirnvigssikerhetsdirektivets bestimmelser om undersékning av
jirnvigsolyckor medfér att den nuvarande definitionen av vad en
allvarlig jirnvigsolycka ir kommer att dndras pd s& sitt att SHK
kommer att f3 utreda olyckor som medfért att minst en person
omkommit eller minst fem personer har skadats svirt. Det ingir
inte i SHK:s undersékningsplikt att utreda hindelser som inte
utgér en olycka, t.ex. brott, terroristattacker eller dir nigon
medveten har tagit sitt liv. Det obligatoriska underséknings-
omrddet fér SHK kommer alltsi att utvidgas och Jirnvigs-
styrelsens undersdkningsomride kommer att bli mindre. Den
skyldighet som giller i dag fér Jirnvigsstyrelsen att stilla experter
till SHK:s forfogande (6§ forsta stycket FUO) bedéms i
lagriddsremissen inte helt férenlig med direktivet som foreskriver
att det utredande organet skall vara oberoende av tillsynsmyndig-
heten. Den generella ritt som SHK har 1 dag att delegera
undersokningen av en allvarlig olycka till Jirnvigsstyrelsen, se
avsnitt 8.3.6, ir inte forenlig med direktivet. Diremot kommer
SHK att i det enskilda fallet kunna delegera en undersékning, efter
att ha provat saken utifrin ett antal kriterier. Det giller sddana
olyckor och tillbud som 1 dag regleras 1 2 § andra stycket LUO och
sddana dir en undersokning dr pdkallad ur sikerhetssynpunkt enligt
3§ FUO. Enligt jirnvigssikerhetsdirektivet skall den
undersokande myndigheten f& ta med sig och granska handlingar
eller féoremdl som kan antas ge upplysningar av betydelse for
utredningen. En  uttrycklig bestimmelser om ritten for
undersokningsmyndigheten att féra med sig vrakdelar och annat
frin olycksplatsen foreslds inféras 1 LUO fér att bestimmelserna
skall 6verensstimma med direktivets. I lagridsremissen foreslds
ocksd en bestimmelse om samarbete med utlindska utredande
organ for de fall en hindelse som berér spirfordon i internationell
trafik intriffar pd eller nira den svenska grinsen.

¢Se Europaparlamentets och ridets direktiv 2004/49/EG om sikerhet pi gemenskapens
jirnvigar och om indring av rddets direktiv 95/18/EG om tillstind f6r jirnvigsféretag och
direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och utfirdande av sikerhets-
intyg. Se dven avsnitt 3.5.1.
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8.3.4  Andra olyckor

Nir det giller SHK:s undersokningsskyldighet avseende andra
allvarliga olyckor krivs att sidana olyckor skall undersékas om
flera minniskor har omkommit eller blivit allvarligt skadade eller
om omfattande skador uppstitt pd egendom eller i miljon.
Dessutom krivs, till skillnad mot vad som giller for tidigare
nimnda olyckor, att undersékningen ir av betydelse frin siker-
hetssynpunkt. Bland andra olyckor som SHK kan underséka ingdr
bl.a. vigtrafikolyckor och brinder.

Att en utredning ir av betydelse frin sikerhetssynpunkt kan
sigas innebira att fokus skall vara pd sikerhetsmissiga aspekter och
om olyckan eventuellt kan leda till nya sikerhetsmissiga
rekommendationer av nigot slag som kan tinkas férebygga
liknande olyckor i framtiden. Omstindigheterna skall med andra
ord vara sidana att olyckan inte beror pd rena missbedémningar
eller tex. slarv hos en forare. Omstindigheter som rér
riddningstjinstens insatser i samband med en hindelse skall ocksd
beaktas vid bedémningen.’

8.3.5 Tillbud

Den obligatoriska utredningsskyldigheten omfattar ocksd tillbud
till olyckor. Hirmed menas bdde hindelser som hade kunnat leda
till allvarliga olyckor och andra hindelser som ger vid handen att
det férekommer allvarliga brister 1 friga om exempelvis det for
verksamheten gillande sikerhetssystemet.® Tillbud till olyckor
omfattas av den obligatoriska undersékningsplikten om tillbudet
har inneburit allvarlig fara f6r att en olycka skulle intriffa eller om
tillbudet tyder pd ett visentligt fel hos luftfartyget, fartyget,
sparfordonet eller spdranliggningen eller pd andra visentliga brister
1 sikerhetshinseende. Liksom f6r andra olyckor och olyckor med
littare luftfartyg giller ocksd kravet att undersékningen skall vara
av betydelse ur sikerhetssynpunkt for att tillbudet skall falla under
Haverikommissionens obligatoriska undersdkningsplikt.

7 Se bla. prop. 1989/90:104 s. 27 och prop. 2005/06:12 Haveriutredningen vid mindre
allvarliga olyckor s. 11.
¥ Se prop. 1989/90:104 s. 27.
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8.3.6  Delegering

Enligt 2 § FUO har Haverikommissionen méjlighet att 6verldta &t
annan att gora en undersékning av en olycka som omfattas av den
obligatoriska undersékningsplikten i 2§ LUO. Overlitelsen fir
avse en enskild hindelse eller en viss typ av hindelser. En
undersokning far dock inte &verldtas om det skulle rubba tilltron
till undersokningens objektivitet att den inte gérs av
Haverikommissionen eller om det 1 &vrigt finns skil att
undersdkningen goérs av kommissionen. I férarbetena till LUO
anges sirskilt att det ofta dr limpligast att en 6verldtelse sker till
den behériga tillsynsmyndigheten.’

8.3.7  Tillsynsmyndigheternas roll nar SHK utreder
Insyn via koordinator

Enligt 6 § FUO har tillsynsmyndigheterna och Statens riddnings-
verk ritt till insyn i Haverikommissionens undersékningar om
undersékningen berér myndighetens tillsynsomride. I SHK:s
interna foreskrifter finns foreskrivet att i varje undersékning skall
kontinuerligt samrdd ske med den tjinsteman, koordinator, som
vederborande tillsynsmyndighet och Statens riddningsverk anvisar
for indamilet.

Bistd med experter

Av 6§ FUO framgdr ocksd att tillsynsmyndigheterna skall stilla
experter till Haverikommissionens férfogande avseende hindelser
som berér myndighetens ansvarsomriden. Tillsynsmyndigheterna
har hirigenom en skyldighet att bistd med experter. Undantag
giller om forhdllandena ir sddana att detta dventyrar myndighetens
mojlighet att fullgdra andra angeligna uppgifter.

? Se prop. 1989/90:104 s. 37.
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Forebyggande rekommendationer

Av 6§ 1 LUO och 13 § FUO framgir att rekommendationerna
(dvs. utldtandena) om de dtgirder som har som mail att férebygga
en upprepning av den hindelse som utretts, skall stillas till
tillsynsmyndigheten eller till den myndighet vars ansvarsomride
hindelsen berér. Dessa myndigheter skall underritta SHK om sin
instillning till de foreslagna dtgirderna.

8.4 Hur far SHK reda pa olyckor?

Det finns bestimmelser i LUO och FUO om hur rapportering av
sddana olyckor skall gi wll som tillhér SHK:s obligatoriska
utredningsomride. Bestimmelserna ir liknande f6r luftfart, sjofart
och jirnvig och innebir att rapportering 1 f6rsta ledet sker av olika
verksamhetsutévare till respektive tillsynsmyndighet. Denna
rapporterar vidare till SHK. Fér andra olyckor, dit vigtrafikolyckor
hér, gir rapporteringen inte via nigon tillsynsmyndighet utan via
polismyndigheten eller riddningstjinsten.

Rapporteringen regleras av 20 § forsta stycket FUO och innebir
foljande. Rapportering enligt 5 kap. 8 § forsta eller andra stycket
luftfartslagen (1957:297) eller 6 kap. 14 § forsta eller andra stycket
sjolagen  (1994:1009) skall omedelbart goéras tll tillsyns-
myndigheten, dvs. till Luftfartsstyrelsen respektive Sjofarts-
inspektionen. Detsamma giller for verksamhetsutovare vid drift av
jirnvig, tunnelbana eller spdrvig i friga om olyckor och tillbud till
olyckor som tillhér SHK:s obligatoriska utredningsomride. Av
paragrafen framgdr vidare att en befilhavare pd svenskt luftfartyg,
handelsfartyg, fiskefartyg eller statsfartyg och den som driver
verksamhet pd jirnvig, tunnelbana eller spirvig pd begiran av
tillsynsmyndigheten dven skall rapportera i andra fall in de som
avses 1 forsta stycket om en hindelse har intriffat eller kan antas ha
intriffat som kan vara av betydelse for luftfartens sikerhet,
sjosikerheten eller sikerheten i spirtrafiken. Tillsynsmyndig-
heterna fir efter samrdd med SHK meddela nirmare féreskrifter

om rapportering enligt 20 § FUO.
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Polismyndigheten, Tullverket, Kustbevakningen

Av 21 § FUO framgir att om en polismyndighet fir reda p4 att en
olycka som ingdr i det f6r SHK obligatoriska utredningsomradet
har intriffat skall tillsynsmyndigheten underrittas om det finns en
sddan och i annat fall SHK. Om en olycka med ett fritidsfartyg har
intriffat som innebir att nigon har avlidit eller fitt svir kropps-
skada, skall polismyndigheten underritta Sjofartsverket (Sjofarts-
inspektionen). Underrittelseskyldigheten giller ocksd i1 frdga om
fartygsolyckor for Tullverket och Kustbevakningen.

Kommunernas ansvar

Av 26§ FUO framgir att kommunerna inom ramen fér den
kommunala riddningstjinsten i den utstrickning som SHK
bestimmer, skall underritta SHK om hindelser som skall
undersokas av SHK.

8.5 Tillsynsmyndigheternas utredningar

Sddana hindelser som inte omfattas av SHK:s obligatoriska
utredningsskyldighet men dir det ir pikallat frdn sikerhets-
synpunkt att en utredning sker, skall enligt 3§ FUO utredas av
tillsynsmyndigheterna  eller di det inte finns nigon
tillsynsmyndighet, av SHK. SHK har dock alltid ritt att underséka
hindelsen om det finns sirskilda skil. Rapporteringskraven i
luftfartslagen  (1957:297), sjolagen  (1994:1009) och JVL
kompletteras av foreskrifter som respektive myndighet har utfirdat
efter samrdd med SHK. Foreskrifterna innehller vilka typer av
hindelser som skall rapporteras till tillsynsmyndigheten.' For
luftfarten giller internationella bestimmelser om hindelse-
rapportering som komplement till dem som anges 1 luftfartslagen
(1957:297).

' Se Jarnvigsinspektionens foreskrifter (BV-FS 1997:3) om rapportering av olyckor och
tillbud och SJOFS 1991:5, Sjofartsverkets kungorelse med foreskrifter om rapportering av
sjéolyckor och anmilan om sjéférklaring.
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8.5.1 Jarnvagsstyrelsens olycksutredningar

Verksamhetsutdvarna rapporterar i enlighet med foreskrifter om
rapportering vissa slag av olyckor. Jirnvigsstyrelsen har en databas
for rapportering av tillbud och olyckor som kallas JAS. Jarnvigs-
styrelsen uppritthiller ocksd en telefonberedskap dygnet runt for
inrapportering av olyckor. I databasen anges inte personer utan
rapporterande organisation eller ”annan” anges.

Jarnvigsstyrelsen begir in och granskar verksamhetsutévares
olycksutredningar, f6ljer olycksutredningar och genomfér sidana
utredningar i egen regi. Genom att samla in och analysera fakta kan
uppfoljningar och férebyggande arbete ske och skaderiskerna kan
sledes minska. Erfarenhet av olyckor och tillbud kan bidra till
dvriga processer inom myndigheten, t.ex. till tillsyns- och
foreskriftsarbetet.

8.5.2  Luftfartsstyrelsens olycksutredningar

P4 grund av internationella 6verenskommelser och med stéd 1 olika
dokument sdsom Bestimmelser for civil luftfart, BCL, Joint Aviation
Requirements Operations, JAR OPS, ICAO Annex 13 samt 1 EU-
direktivet 2003/42/EG om rapportering av hindelser inom civil
luftfart finns det rapporteringskrav utéver det som omfattas av
SHK:s och Luftfartsstyrelsens utredningsomriden. Dessa bestim-
melser innebir att alla som ir verksamma inom luftfarten, t.ex.
flygplatser och flygbolag ir skyldiga att rapportera hindelser som
avviker frin det normala och som skulle kunnat leda till sinkt
flygsikerhet. Rapporteringen sker till Luftfartsstyrelsen som
analyserar och registrerar uppgifterna i en databas som tillhanda-
hills av EU. Syftet med databasen ir att fi en &verblick 6ver
stérningar och avvikelser. Datautbyte sker mellan medlems-
linderna 1 EU enligt ovannimnda direktiv for att 6ka signifikansen
1 analysverksamheten genom tillgdngen till ett stort material frin
hela Europa. Uppgifterna frin databasen anvinds inom Luftfarts-
styrelsen for att analysera problemomriden och i férebyggande
flygsikerhetsarbete. Rapporterna anvinds ocksi av operatdrerna
sjilva 1 deras flygsikerhetsarbete. Information med samman-
stillning av inkomna stérningsrapporter sinds regelbundet ut till
marknaden som en stdditgird, vilket mojliggdr att foretagen far
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insyn i andra operatorers hindelser med liknande verksamhet och
dirmed ges en vidgad forstielse f6r upplevda problem.

Inom Niringsdepartementet har en departementspromemoria
utarbetats med férslag till nya bestimmelser om bl.a. hindelse-
rapportering och sekretess for anmilaren vid rapportering, till foljd
av Europaparlamentets och ridets direktiv 2003/42/EG av den
13 juli 2003 om rapportering av hindelser inom civil luftfart. !

8.5.3  Sjofartsinspektionens olycksutredningar

Med stdd av foreskrifter som Sjofartsverket har utfirdat avseende
olycksrapportering sker rapportering till Sjéfartsinspektionen.'?
Sjofartsinspektionen har bla. olycksdatabasen SOS, Sj6olycks-
systemet. I denna finns registrerat alla sjéolyckor och tillbud till
olyckor som intriffat i svenska vatten och med svenska fartyg
oavsett var 1 virlden de intriffat. Databasen innehiller alla olyckor
som inspektionen kinner till sedan 1985. Det finns verktyg som
gor att man kan genomféra detaljerade sékningar 1 databasen.
Sjofartsverket har kunnat konstatera att befilhavare har en
rimligt god rapporteringsbenigenhet nir det giller intriffade
olyckor men en nirmast obefintlig benigenhet att rapportera nir
det giller tillbud. Detta ir olyckligt eftersom de lirdomar som kan
dras av tillbud och utredningar av sddana ir av lika stort virde frin
sjosikerhetssynpunkt som utredningar av olyckor.
Sjofartsinspektionen har dirfér tillsammans med Sveriges
Redareférening och med bistdnd fr8n Stiftelsen Sveriges
Sjémanshus, SWEREF och Sjdassuradérernas forening skapat ett
rapporteringssystem kallat INSJO. Systemet innehiller en databas
som har ett anonymt register 6ver incidenter som rapporteras in
anonymt pi elektronisk vig. Rapportermgen i detta system ir
frivillig. Rapporten blir anonym 1 systemet i si méitto att
rapportdrens och fartygets identitet doéljs. Identiteterna ir inte
dtkomliga fo6r  Sjofartsinspektionen  eller nigon  annan.
Sjofartsinspektionen medverkade 1 uppbyggnaden av systemet
eftersom lirdom inte kunde dras av intriffade tillbud tidigare,
vilket var otillfredsstillande.
Arbetet med att 6ka tillbudsrapporteringen generellt sett innebir
bla. att sjomin redan under utbildningen pd gymnasial och

"' Se Ds 2006:18, Rapportering av hindelser inom civil luftfart m.m.
12 §e SJOFS 1991:5.

171



Olycksutredningar SOU 2007:4

hogskolenivd skall métas av begreppet tillbudsrapportering. P3
utbildningsanstalterna pdgdr dirfor arbete med att pdverka
sjosikerhetskulturen, som skall biras av varje enskild individ. Ett
intensivt arbete med niringens olika aktérer pdgdr. Den troghet
som foreligger i tillbudsrapporteringen anses bero pd dels att den
naturliga viljan hos besittningen att rapportera sddant som bara
nistan hint inte fitt riktigt fiste, dels att de sikerhetsansvariga
inom rederierna dnnu inte har fitt in en naturlig rutin att
vidarebefordra rapporterna.

8.5.4  Nagot om hur en undersokning genomférs

Bestimmelser om hur en undersékning av en olycka eller ett tillbud
gar till hos en tillsynsmyndighet eller hos SHK finns i LUO och
FUO. Den undersékande myndigheten kan hilla f6rhér med den
som kan tinkas ge upplysningar av betydelse for utredningen.
Myndigheten far ocksd granska handlingar eller féremél som antas
vara av sidan betydelse. Om utredningen inte kan genomféras pd
annat sitt fir den utredande myndigheten begira hjilp av
polismyndigheten. Foér polismyndighetens utredning giller da
bestimmelserna om férundersdkning 1 23 kap. rittegdngsbalken,
RB. Den myndighet som gor undersékningen har ritt till tlltride
till platsen fér hindelsen och denna myndighet fir begira att
vittnen eller sakkunniga hors vid domstol eller att nigon féreliggs
att tillhandahilla handlingar eller féremdl. En sddan begiran skall
goras hos den tingsritt inom vars omride hindelsen har intriffat
eller den berérda personen vistas. Ritten skall hdlla forhor eller
meddela foreliggande om inte laga hinder moter. Bestimmelserna
om bevisupptagning vid domstol giller hirvid.

Nir SHK utfér utredningen skall kommissionen slutligen limna
en rapport till tillsynsmyndigheten eller den myndighet vars
ansvarsomrdde hindelsen berér. Rapportering sker ocksd till
internationella organisationer inom luftfartens och sjofartens
omréden.
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8.6  EU-aspekter pa olycksutredningar

Bide Jarnvigssikerhetsdirektivet och det forslag till direktiv som
hiller pd att utarbetas for sjéfarten’ bygger pi en ordning som
stiller upp krav pd oberoende och sjilvstindighet hos det organ
som skall utféra undersskningar av olyckor. Dessutom gir utveck-
lingen mot en harmoniserad definition av vad en allvarlig olycka ir i
detta sammanhang och att det oberoende utredningsorganet far ett
utdkat ansvar f6r att undersoka olyckor som i dag inte riknas som
allvarliga. Den grundliggande idén bakom direktiven ir att
sikerhetsmyndighetens och utredningsorganets roller maste hillas
isir, vilket har till syfte att gynna transportsikerheten.

8.7 Olycksutredningar inom vagtransportsystemet

Till skillnad frdn olyckor och tillbud inom jirnvig, sjéfart och
luftfart dr inte vigtrafikolyckorna sirskilt markerade 1 LUO och
FUO. De faller in under gruppen andra allvarliga olyckor och
tillhér SHK:s obligatoriska utredningsomrdde om de har medfért
att flera minniskor har avlidit eller blivit allvarligt skadade eller
omfattande skador har uppkommit pd egendom eller i miljén och
de skall undersékas av SHK endast om en undersékning ir av
betydelse frin sikerhetssynpunkt.' Vigtrafikolyckor som normalt
utreds av SHK ir sidana som rér kommersiell trafik eller transport
av farligt gods 1 vilka flera personer har omkommit.

8.8 Rapportering och utredning av olyckor inom
vagtransportsystemet

8.8.1 Trafikantens ansvar

Nir det giller vigtrafikolyckor finns det vissa skyldigheter som
giller trafikanter som med eller utan egen skuld har haft del i en
olycka.” Skyldigheterna innebir att trafikanten skall kvarstanna pd
platsen, i min av férmédga hjilpa skadade och medverka till de
dtgirder som olyckan skiligen féranleder. Han eller hon skall ocks
pd begiran av ndgon som har haft del i olyckan eller vars egendom

15 Se 2005/0240(COD).
8¢ 2§ LUO.
15 Se 2 kap. 8 § trafikférordningen (1998:1276).
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skadats vid olyckan uppge namn och adress samt limna
upplysningar om hindelsen. Om egendom har skadats och ingen ir
nirvarande som kan ta emot uppgifter och upplysningar, skall
trafikanten snarast mojligt underritta den som lidit skada, om
denne ir kind eller litt kan spdras. Har nigon person skadats och
ir skadan inte obetydlig, skall trafikanten snarast underritta polis.

8.8.2 Polismyndigheternas och raddningstjanstens ansvar

Enligt kungorelsen (1965:561) om statistiska uppgifter angiende
vigtrafikolyckor giller att polismyndigheten i berért polisdistrikt
skall rapportera personskadeolyckor till Vigverket. Detta skall ske
snarast dock senast inom sju dagar. Vigverkets sju regioner har
ansvar for trafikinformationscentraler, s.k. TIC-centraler. Hir
finns bemanning dygnet runt fér bla. olyckor pd vigarna,
framkomlighetsinformation och viderinformation etc. Till dessa
centraler sker rapportering frin polismyndigheterna, riddnings-
tjinsten etc. om olyckor. Aven Vigverkets djupstudier initieras
genom kontakt med TIC-centralerna.

Polismyndigheterna har ett rapporteringsansvar till SHK
avseende bla. de vigtrafikolyckor som faller under det
obligatoriska utredningskravet 1 2§ LUO, vilket framgir av 21§
FUO. Det krivs alltsd dels att flera personer har omkommit eller
skadats allvarligt, dels att en utredning kan ha betydelse frin
sikerhetssynpunkt foér att olyckan skall rapporteras till SHK.
Detsamma giller den kommunala riddningstjinsten enligt 26 §
LUO.

Det finns ingen tillsynsmyndighet som har ansvar fér
rapporteringen av vigtrafikolyckor till SHK. Inte heller ingdr det i
en trafikants ansvar att rapportera annat in till polismyndigheten i
allvarliga fall.

8.9 Vagverkets registrering och utredning av olyckor

8.9.1 STRADA

Vigverket har ett informationssystem for skador och olyckor som
kallas f6r STRADA (Swedish Traffic Accient Data Acquisition). I
systemet registrerar polismyndigheterna att en olycka har intriffat
och skriver direkt in vissa uppgifter om olyckan. Dessa uppgifter
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ligger till grund for den statistik som redovisas av Vigverkets och
for den officiella statistiken som SIKA (Statens Institut fér
Informations Analys) har ansvar f6r. Den officiella statistiken om
skador och olyckor i trafiken baseras alltsd pd polisrapporterade
olyckor och skadeklassningen ir grov och osiker. Viss frivillig
rapportering 1 STRADA sker genom vissa akutsjukhus. Minga
olyckor féranleder inte sjukhusvird, exempelvis pisksnirtskador,
som inte visar sig forrin efter viss tid men direfter kan bli
lingdragna.

Sedan flera decennier har det uppmirksammats att det finns ett
stort mérkertal 1 rapporteringen. Den definition som giller for att
registrering av svir skada i STRADA och som &verensstimmer
med den som tillimpas inom ECE, ir att personen har erhillit
brott, krosskada, sénderslitning, allvarlig skirskada, hjirnskakning
eller inre skada. Dessutom riknas som svir personskada annan
skada som foérvintas medfora intagning pi sjukhus. Ovriga
personskador betecknas som lindriga. Under 2004 rapporterade
polisen cirka 4 000 svirt skadade, medan det enligt Socialstyrelsens
patientregister var cirka 12 500 personer som lades in pd sjukhus pd
grund av skador i trafiken."

Det pigir till foljd av definitionsproblemen och skade-
klassningen ett utvecklingsarbete som skall leda till kvalitets-
héjande atgirder i rapporteringsrutinerna. Vigverket har fitt ett
uppdrag som bl.a. innebir att inféra ett nytt informationssystem
for skador och olyckor inom vigtransportsystemet. I samverkan
med Socialstyrelsen, STKA och Sveriges Kommuner och Landsting
skall Vigverket utreda méjligheterna att anvinda sjukhusens
slutenvirdsstatistik 6ver sjukskrivningar orsakade av trafikolyckor,
1 syfte att ge en bredare bild av dessa olyckors hilsopdverkan.

Frigor kring personuppgifter m.m. skall utredas i samband
hirmed."

16 Se rapport fran SIKA, Vigtrafikskador 2004, 2005:14.
17 Se bl.a. prop. 2005/06:160 Moderna transporter s. 67 och Niringsdepartementets uppdrag
till Vigverket 2006-06-14, N2006/4595/TP.
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8.9.2  Djupstudier

Vigverket har enligt sin instruktion i uppgift att gora s.k.
djupstudier av samtliga vigtrafikolyckor som innebir att nigon
minniska har omkommit. Studierna utfors av verkets regioner.
Djupstudiematerialet ger mojligheter att f8 svar pd en del frigor
som inte kan besvaras med den officiella statistiken. Materialet
bestdr av iakttagelser ute pd olycksplatsen, polisrapporter med
vittnesuppgifter, obduktionsprotokoll, teknisk undersékning av
fordon samt foton av olycksplats och fordon.

Aven de dédsolyckor som sker pd kommunala gator omfattas av
djupstudierna.

Olycksutredningar genomférs ocksd av aktdrer som har intresse
av att forbittra sikerheten, exempelvis gor vissa biltillverkare egna
olycksutredningar.

8.9.3  Pagaende fors6k med hindelserapportering for
vagtrafik

Vigtrafikinspektionen och Haverikommissionen

Inom det samverkansprojekt som pigir mellan bla. Vigtrafik-
inspektionen och SHK har frigan om rapportering av olyckor och
tillbud tagits upp och diskuterats med anledning av att Vigverket
inte har ndgot rapporteringskrav till Haverikommissionen till
skillnad mot de andra tillsynsmyndigheterna inom transport-
omridet. I praktiken fungerar inte heller polisens rapportering av
olyckor och tillbud till haverikommissionen pa énskvirt sitt. For
att 18sa detta har initiativ tagits av Vigtrafikinspektionen och
Haverikommissionen fér att Rikspolisstyrelsen och Haveri-
kommissionen  tillsammans  skall ~utarbeta riktlinjer for
linsalarmeringscentralerna  om vilka olyckor som de skall
rapportera samt att Haverikommissionen skall sinda sina jourlistor
till linsalarmeringscentralerna.

Kollektivtrafiken

Ett projekt pigir mellan Svenska lokaltrafikféreningen och
Bussbranschens rikstérbund med syfte att skapa ett £6r branschen
enhetligt system for att rapportera hindelser som intriffar i
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kollektivtrafiken. Ett system for att ta fram statistik och gora
jimforelser som ir baserade pd stora mingder hindelser mojliggor
fér branschen och andra intressenter att fi bittre kunskap och
didrmed bittre kontroll 6ver faror och risker i kollektivtrafiken.

8.10 EU-aspekter pa olycksutredningar inom
vagtrafiken

8.10.1 Olycksdatabaser

Det pigir inom EU ett flertal insatser och projekt som har som
mal att 6ka trafiksikerheten pd olika sitt. I vitboken frin 2001 Den
gemensamma  transportpolitiken  fram ull 2010: Vigval infor
framtiden faststills 60 praktiska dtgirder for att kraftigt forbittra
transporternas kvalitet och effektivitet 1 Europa till 2010. T
kommissionens meddelande KOM(2003) 311 slutlig'®sigs bl.a.
foljande av intresse avseende insamling, analys och spridning av
data om olyckor. Det idr ndédvindigt att kinna tll orsaker,
omstindigheter och konsekvenser av olyckor fér att kunna
kontrollera, férhindra eller Stminstone mildra effekterna av
olyckor. Dirfor dr databaser om olyckor oundgingliga redskap for
att objektivt kunna bedéma problem som rér trafiksikerhet. Det
finns planer pd att utveckla oberoende olycksutredningar vid
trafikolyckor, efter forebild av EU:s befintliga regelverk om civil
luftfart. Med tanke pd det mycket stora antalet trafikolyckor ir det
dock inte mojligt att genomfora en detaljerad utredning av varje
olycka. Det dr mer realistiskt att inrikta sig dels pd de allvarligaste
olyckorna, dels pd ett representativt urval av ”vanliga olyckor”.
Dessa utredningar skall vara oberoende av de utredningar som
utférs av rittsliga myndigheter och férsikringsbolag och inriktas
pa orsakerna till olyckan snarare in pi ansvarsfrigan och gora det
mdjligt att forbittra lagstiftning och gillande praxis. Utredningarna
skall bedrivas pa nationell nivd pd grundval av en europeisk metod
och resultaten skall éverlimnas f6r bedémning till en expertgrupp
som har sitt site 1 kommissionen. Dessa utredningar som endast
omfattar ett begrinsat antal olyckor kommer att komplettera den
allminna trafikolycksstatistiken och detaljerade studier om
enskilda olyckor som genomférs av tvirvetenskapliga grupper. De

18 Se rapport frin Europeiska kommissionen Att ridda 20 000 liv pd vdra vigar — Ett
gemensamt ansvar, 2003.
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databaser som hirmed upprittas kommer att stillas till forskarnas
forfogande.

8.10.2 Oberoende utredningsorgan

I ovannimnda rapport sigs vidare féljande. Det finns ett sirskilt
problem med anvindningen av utredningar som gérs 1 samband
med olyckor. De har ofta som frimsta syfte att bestimma
ersittning f6r skada som villats genom olyckor eller att faststilla
ansvarsfrigor. Dessa utredningar kan inte fylla det behov som nu
ger sig tillkinna och blir allt med patagligt i Europa och Férenta
staterna, nimligen behovet av att ha oberoende tekniska
utredningar dir resultaten inriktas pd olycksorsaker och olika sitt
att forbittra lagstiftningen. Sedan flera ar tillbaka féreskrivs denna
typ av utredningar i EG:s regelverk nir det giller civil luftfart. En
motsvarande skyldighet foreskrivs numera fér jirnvigen i
jirnvigssikerhetsdirektivet och ett f6rslag ir under utarbetande om
samma slags utredningar inom sjofartssektorn. P3 sikt vore det
limpligt att féreskriva ett sddant system idven for trafikolyckor. Vid
den tredje konferensen om olycksutredningar som organiserades av
Europeiska transportsikerhetsrddet (ETSC) konstaterades det att
en permanent oberoende organisation inte endast utgdr en garanti
for att utredningarna utférs oberoende utan att den ocksd innebir
en garanti foér att dess rekommendationer verkligen omsitts i
praktiken."

8.10.3 Databasen CARE

Sedan 1993 finns databasen CARE (Community database on
Accidents on the Roads in FEurope) som administreras av
Europeiska kommissionen. I databasen registreras data avseende
vigtrafikolyckor med dédade och svirt skadade personer av
medlemsstaterna  och basen erbjuder ett ramverk som kan
omvandla de nationella faktauppgifterna till uppgifter som kan
jimforas mellan medlemslinderna. Avsikten med databasen ir att
tillhandahilla ett kraftfullt redskap for att kunna identifiera och
kvantifiera trafiksikerhetsitgirder, besluta om gemenskapsinsatser
och underlitta erfarenhetsutbyte pi omridet.

19 Se avsnitt 5.6 i rapporten.
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8.10.4 Det europeiska trafiksdkerhetsobservatoriet

Kommissionen har fér avsikt att inritta ett europeiskt trafik-
sikerhetsobservatorium. Detta observatorium ir avsett att inom
ramen for kommissionens arbete samordna alla gemenskapens
dtgirder inom omridet for insamling och analys av data om
trafikolyckor och kroppsskador och fér att styra EU mot
trafiksikerhetsmilet &r 2010. Det kommer att inrymma databasen
CARE och dirmed utgéra en knutpunkt i Europeiska unionen fér
informationsutbyte om bista praxis.

8.11  Hur genomfors olycksutredningar i befintliga
verksamheter?

Det kan konstateras att olycksutredningar kan ha olika syften och
att det dirfér framstdr som naturligt att det gors sidana
utredningar av olika parter. Den som ir ansvarig f6r en produkt gor
av naturliga skil ofta utredningar av olyckor och tillbud i
skadeférebyggande syften. Polis och dklagare gor sina utredningar
for att utréna eventuellt ansvar f6r brott. Den som ir ansvarig f6r
sikerheten inom en verksamhet maste se till att {3 dterkoppling av
olyckor och tillbud i sddan utstrickning att skadeférebyggande
arbete kan bedrivas. Till viss del utreds samma drende pd flera hill,
vilket dr oundvikligt.

For de olika trafikslagen definieras en allvarlig olycka till viss del
olika vilket innebdr att SHK:s undersékningsplikt ser olika ut fér
de olika transportslagen. Som framgir ovan beror detta till stor del
pd internationella regleringar. Tillsynsmyndigheternas ansvar for
att utreda mindre allvarliga olyckor varierar ocksd mellan
transportslagen.

8.12  Ansvaret for raddningstjanst

Ansvarsforhdllandena  for riddningstjinst framgdr av lagen
(2003:778) om skydd mot olyckor, LSO och férordningen
(2003:789) om skydd mot olyckor, FSO. Med riddningstjinst
avses 1 lagen de riddningsinsatser som staten eller kommunen skall
ansvara for vid olyckor och vid éverhingande fara fér olyckor for
att hindra eller begrinsa skador pd minniskor, egendom eller
miljén. Till riddningstjinsten hor ocksd vissa riddningsinsatser

179



Olycksutredningar SOU 2007:4

som staten gor dven om det inte har intriffat nigon olycka eller
foreligger 6verhingande fara f6r olycka.

Enligt 1 kap. 2 § LSO skall staten eller en kommun ansvara for
en riddningsinsats endast om det ir motiverat med hinsyn till
behovet av ett snabbt ingripande, det hotade intressets vike,
kostnaderna for insatsen och omstindigheterna i 6vrigt. Ansvaret
ligger alltsi 1 forsta hand pd den enskilde. Det finns sirskilda
bestimmelser f6r dgare och nyttjanderittshavare till byggnader och
anliggningar avseende frimst brand.

Statens skyldigheter finns pd omrddena fér fjillriddningstjinst,
flygriddningstjinst, sjoriddningstjinst samt efterforskning av
forsvunna personer 1 andra fall och miljériddningstjinst.
Riddningstjinst vid utslipp av radioaktiva amnen och sanering vilar
pd linsstyrelserna. Kommunen ansvarar i évrigt i de fall som avses 1
4 kap. f6r riddningstjinsten samt forebyggande arbete.
Linsstyrelserna skall genom ridgivning och information stddja
kommunerna i detta arbete. Tillsyn éver att LSO och foreskrifter
meddelade med st6d av lagen efterlevs sker av kommunen inom sitt
omridde och av linsstyrelsen inom linet samt av Statens
riddningsverk centralt.

Enligt 3 kap. 10§ LSO skall kommunen efter en avslutad
riddningsinsats se till att olyckan underscks for att i skilig
omfattning klarligga orsakerna till olyckan, olycksférloppet och
hur insatsen har genomférts. Syftet med utredningen ir att bedéma
effektiviteten av riddningsinsatsen.

Pigdende utredningar

Regeringen har 1 juni 2006 tillsatt tvi utredningar som bl.a. arbetar
med omridet skydd mot olyckor. I det ena fallet (dir. 2006:80)
skall en sirskild utredare gora en Sversyn av verksamheterna vid
Statens riddningsverk, Krisberedskapsmyndigheten och Styrelsen
for psykologiskt forsvar i syfte att limna férslag till en preciserad
uppgifts-, ansvars- och resursfordelning mellan myndigheterna.
Syftet dr att ligga samman relevanta delar av myndigheterna till en
myndighet f6r frigor om sambhillets beredskap och sikerhet samt
att prova om Ovriga delar eventuellt bor foras ver till andra
befintliga myndigheter. Forslag till bla. en preciserad
ansvarsfordelning f6r myndigheterna ingdr 1 uppdraget som skall
redovisas den 1 maj 2007. I det andra fallet (dir. 2006:81) skall en
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sirskild utredare analysera och limna forslag till den nirmare
utformningen av ett system med en krisledande myndighet utifrin
prop. 2005/06:133 Samwverkan wvid kris. Detta uppdrag skall ocksi
redovisas den 1 maj 2007.
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9 Jamforelser mellan
iInspektionsverksamheterna och
utvardering av samverkan

9.1 Allmant

Av utredningsdirektiven framgir att utredningen skall jimfora de
uppgifter som de fyra inspektionsverksamheterna har avseende
sddan verksamhet som bestdr av normgivning, tillstindsgivning och
tillsyn. Utredningen skall ocksd enligt direktiven analysera om det
finns olika uppfattningar om sikerhetsnivder dels inom de olika
trafikslagen, dels i férhdllande till andra omrdden som exempelvis
elforsorjning, kirnkraft eller arbetsmiljé. En annan friga som skall
belysas ir beroendet av IT-system och forutsittningarna for
informationssikerhet i det &vergripande sikerhetsarbetet inom
transportsektorn. Utredningen skall ocksd gora en genomging av
det samarbete mellan de fyra olika inspektionsverksamheterna som
tidigare férekommit och studera resultaten av den férdjupade
samverkan som inleddes den 1 juli 2005.

9.2 Jamforelser mellan inspektionsverksamheterna

I avsnitten 3-6 finns redogorelser f6r vilka bestimmelser som styr
de fyra inspektionsverksamheternas verksamhet avseende norm-
givning, tillstdndsgivning och tillsyn. Uppdragen finns dels i
myndigheternas instruktioner, dels i olika materiella féreskrifter
samt 1 internationella éverenskommelser och andra rittsakter. Den
rittsiga grunden fér myndigheternas och inspektionernas
verksamhet Aterfinns alltsi i olika slag av dokument. Mellan vissa
bestimmelser kan man finna likheter trots att det ror sig om olika
transportslag. Det giller dock inte pd alla omriden. De regelsystem
som inspektionsverksamheterna tillimpar materiellt ir alltsd inte
enhetliga. Vissa av bestimmelserna idr helt beroende av
internationella dtaganden och andra kan beslutas utan sidana
hinsynstaganden.
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De fyra transportslagen jirnvig, luftfart, sjofart och vigtransport
har en av riksdagen och regeringen beslutad nollvision som yttersta
mal for sitt sikerhetsarbete. Detta dr ett dvergripande mél som
arbetats in 1 de olika verksamheternas egna planer och
styrdokument. Milet for sikerheten kan alltsd sigas vara samma f6r
transportslagen. Vigarna att ni madlet fir myndigheterna sjilva
bestimma. Genom nollvisionen kan malet f6r sikerheten anses vara
fixerat pd ett likartat sitt fér de olika transportslagen och det
framstdr inte som att det dr mer accepterat att ett visst
transportslag ir farligare dn ett annat.

9.2.1 Jamforelser avseende sédkerhet i regleringsbreven

I direktiven nimns att utredningen skall jimfora regleringsbreven
for de fyra verksamheterna. Foljande framgir vid en jimférelse av
regleringsbreven f6r 2006 betriffande omradet sikerhet.

Jarnvig

For Jirnvigsstyrelsens verksamhetsgren siker jirnvig, sparvig och
tunnelbana anges foljande sikerhetsmdl. Jirnvigsstyrelsen skall
verka for en hog sikerhet i jirnvigs-, sparvigs- och tunnelbane-
systemet. Rapportering skall ske av antalet olyckor, ddédade,
allvarligt skadade, tillbud, tillsyner, rapporter till olycksjouren,
begirda olycksutredningar, antalet olycksutredningar som {6ljs,
antalet egna utredningar och antalet avslutade olycksirenden.

Sjofart

For sjofarten anges foljande avseende mélet en siker sjofart.
Antalet dédade och svirt skadade i handelssjéfarten till foljd av
olyckor under perioden 1998-2007 bér halveras. Samma mal giller
for trafiken med fiske- och fritidsbitar. Mélet f6r firjetrafiken och
ovrig passagerarsjofart dr att inga allvarliga olyckor skall intriffa.
Atgirder som sirskilt syftar till att forbittra barns sikerhet i
sjofarten skall prioriteras. En ¢kad avvindning av teknik som
frimjar ett sikert sjtransportsystem  skall efterstrivas.
Efterforskning och riddning av minniskor 1 sj6néd samt
sjuktransporter frdn fartyg skall kunna utféras dygnet runt inom de
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omriden som lagen (2003:778) om skydd mot olyckor och
internationella éverenskommelser anger. Sjériddningen skall med
en flyg- eller ytenhet i 90 procent av fallen kunna undsitta en
nddstilld inom 90 minuter frin det att larm inkommit till
sjoriddningscentralen. Regleringsbrevet innehdller ocksd bl.a. ett
terrapporteringskrav for Sjofartsverket avseende statistik 6ver
antalet dédade och svirt skadade inom sdvil handelssjéfart, fiske-
och fritidsbattrafik, firjetrafik och 6vrig passagerartrafik, samt
inspektionsstatistik ~ 6ver  olika  fartygsbesiktningar.  Ater-
rapporteringen skall ocksd omfatta dversiktligt vad Sjofartsverket
har gjort fér att uppnd mélen.

Luftfart

For Luftfartsstyrelsen anges att foljande mal skall gilla under
verksamhetsgrenen flygsikerhet. En siker civil luftfart dir ingen
dédas eller allvarligt skadas inom flygtransportsystemet genom att
flygtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de
krav som féljer av detta. Flygsakerhetsstandarden skall vara ligst 1
nivd med den som finns 1 6vriga vilutvecklade luftfartsnationer.
For den tunga kommersiella luftfarten skall malet vara att minst
halvera haverifrekvensen under perioden 1998-2007. Vidare skall
mélet for privatflyget vara att antalet haverier halveras under
samma period. Luftfartsstyrelsen skall redovisa de dtgirder som
vidtagits 1 syfte att uppnd mélen samt tillstdndet i ett urval av
jimférbara linder.

Vig

For Vigverket anges ett lingsiktigt mdl och tvd kortsiktiga maél
med Aterrapporteringskrav under verksamhetsgrenen en siker
trafik. Det lingsiktiga mélet ir att antalet svirt skadade till f61jd av
vigtrafikolyckor skall minska och antalet dédade i vigtrafikolyckor
skall understiga 270 personer 2007 inom hela vigtransportsektorn.
Det forsta kortsiktiga mélet dr att Vigverket skall genomfora
kostnadseffektiva trafikséikerhetsitgéirder pd det statliga vignitet
som leder till att antalet dodade i vigtrafikolyckor under 2006
minskar med minst 20 personer jimfért med 2005. Ater-
rapporteringskravet avseende detta mél innebir att Vigverket skall

185



Jamforelser mellan inspektionsverksamheterna och utvardering av samverkan SOU 2007:4

redovisa antal dédade och svirt skadade personer 1 vigtrafiken och
beriknat antal firre dodade och firre skadade till foljd av
Vigverkets dtgirder. Det andra kortsiktiga méilet ir att dtgirder
som sirskilt syftar till att férbittra trafiksikerheten f6r barn skall
prioriteras. Aterrapporteringskravet avseende detta mél omfattar
att olyckor med barn skall redovisas och att Vigverket skall
redovisa Atgirder som vidtagits for att 6ka barns sikerhet i
vigtransportsystemet samt uppnddda resultat av vidtagna tgirder.

Utredningens kommentarer

De skillnader som finns i regleringsbreven har sin bakgrund i att de
har utformats utan samordning och behéver inte betyda att det i
praktiken finns skillnader i ambitionsnivierna for sikerheten.
Luftfartsstyrelsens regleringsbrev ger genom formuleringen
uttryck for den hogsta sikerhetsnivin.

Skillnaderna i &terrapporteringskrav fér de ansvariga myndig-
heterna inom luft-, sj6, jirnvig- och spirbunden trafik visar att for
vigtrafikens del, vilken fortjinar sirskild uppmirksamhet i detta
sammanhang, saknas ett krav pd att redovisa vilka dtgirder som
vidtagits kortsiktigt for att minska antalet dédade i trafiken i det
kortsiktiga milet. Aven inom jirnvigstransportsystemet saknas
krav pd att redovisa vidtagna &tgirder. Rapporteringsskyldigheten
till regeringen dr framfér allt inriktad pd statistiska uppgifter om
antal olyckor och utredningar.

9.2.2  Nagra karaktaristiska drag i tillsyns- och
normeringsverksamheten hos trafikinspektionerna

Jarnvdg

Normgivning i form av foreskrifter och tillstdndsgivning samt
tillsyn riktar sig mot jirnvigsforetag och infrastrukturférvaltare.
Det gors ingen skillnad pd Banverket som infrastrukturforvaltare
pd annat sitt dn att Banverket for nirvarande inte behéver tillstdnd
for att vara infrastrukturforvaltare. Detta kommer dock att krivas
nir det andra jirnvigspaketet genomférs. Normgivningen riktar sig
mot den yrkesmissiga anvindningen av jirnvigssystemet. EU fir
en allt storre pdverkan pd de nationella systemen. En viktig princip
1 EU-sammanhang ir att det organ som prévar tillstdndsfrigor inte
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ocksd utévar sddan verksamhet som kriver tillstdnd. Bide
systemtillsyn och objekttillsyn férekommer. Tillsynen sker utifrn
riskbedémningar som tar sikte pid konsekvenserna av en olycka.
Periodiskt dterkommande tillsyn sker hos alla féretag med olika
frekvens och detaljeringsgrad. De myndigheter inom transport-
sektorn som har berdringspunkter med Jirnvigsstyrelsen ir
Vigverket avseende plankorsningar samt Banverket vid
markplanering av infrastrukturprojekt.

Sjofart

Normgivning och tillsyn riktar sig bdde mot enskilda objekt
(exempelvis redare) och mot offentligt objekt (Sjofartsverket som
farledsinnehavare).  Normgivning riktar sig  ocksd mot
fritidsbdtanvindare genom sjdtrafikreglerna. Det idr framfor alle
objektstillsyn som forekommer, dvs. inspektion av fartyg, vilket
beror pd att fartyg ir individer och inte serietillverkade enheter som
limpar sig foér typgodkinnanden etc. Inspektionerna resulterar i
tillstdind och certifikat. Sjéfartsinspektionen har ingen naturlig
kontaktyta med de andra inspektionsmyndigheterna. Den storsta
grinsytan 1 Sjofartsinspektionens tillsynsverksamhet dr mot
klassificeringssillskapen som efter avtal svarar for regelgivning och
tillsyn av fartygs skrov, maskin- och elinstallationer. Bland andra
viktiga myndighetskontakter kan nimnas Arbetsmiljéverket, med
vilket tillsyn 6ver arbetsmiljon ombord sker i samverkan, Polis-
myndigheterna, Kustbevakningen och Tullverket. Internationell
normgivning piverkar 1 hoég grad normgivningsarbetet och
tillsynen.

Luftfart

Normgivning och tillsyn riktar sig bide mot t.ex. flygféretag,
utbildare, tillverkare och leverantérer av tjinster och mot
Luftfartsverket 1 frdga om bl.a. flygtrafiktjinst. Normgivning riktar
sig ocksd mot privata anvindare (t.ex. certifikat). Tillsynen utgdrs
nistan uteslutande av systemtillsyn. Nigra naturliga kontaktytor
med de andra tranportslagen finns inte utom vid markplanering av
infrastrukturprojekt. EU och internationella organ piverkar i hog
grad normgivning och tillsyn.
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Vig

Vigtrafikinspektionen sysslar inte med normgivning, tillstinds-
givning eller tillsyn.

Generell normgivning sker bl.a. av Vigverket. Den riktar sig mot
offentliga objekt (Vigverket och kommuner i friga om tekniska
egenskapskrav pd vigar och gator) och privata objekt sisom
exempelvis trafikskolor och innehavare av olika behéorigheter.
Tillstdndsgivning sker pd olika sitt. Linsstyrelserna hanterar pi
regional nivd drenden sdsom korkortstillstdnd och trafiktillstdnd,
Vigverket hanterar tllstind till trafikskolor, trafikévningsplatser
etc. och ir central korkortsmyndighet. AB Svensk Bilprovning
godkinner fordon.

Tillsyn sker av Vigverket av viss verksamhet och av linsstyrelsen
av annan verksamhet. Bide systemtillsyn och objektstillsyn
forekommer.

Vigtransportsystemet karaktiriseras av att det ir 6ppet {6r privat
nyttjande utan annat tilltridesbeslut in ett kérkortsinnehav for
vissa brukare, att olika delar av systemet ir organiserat pd olika sitt
med olika tillstdnds- och tillsynsmyndigheter, att trafiksikerheten
ir en faktor som ingdr implicit i flertalet tillstdnds- och tillsyns-
bestimmelser och att tillsynen 6ver den offentliga infrastruktur-
hillningen inte ir utvecklad dnnu. Pdverkan fr&n EU och
internationellt har traditionellt varit férhdllandevis liten men ir nu
utvecklad avseende vissa krav pd forare och pd fordon. Krav pd
trafiksikerhet 1 infrastrukturhdllningen ir nigot som hiller pd att
utvecklas.'

9.3 Séakerhetsnivaer

I en rapport fr8n 2003 gérs pd Statens kirnkraftinspektions, SKI,
uppdrag en genomging av bl.a. vilka tillsynsstrategier itta svenska
tillsynsmyndigheter arbetar efter.” I rapporten jimférs tillsyns-
arbetet hos Arbetsmiljéverket, Jirnvigsinspektionen, Kemikalie-
inspektionen, Luftfartsverket, Naturvirdsverket, Sjéfartsverket,
SKI och Statens stralskyddsinstitut, SSI. Jimférelsen ir gjord innan
Jirnvigsstyrelsen och Luftfartsstyrelsen blev  sjilvstindiga

! Se forslag till direktiv, KOM(2006) 569 slutlig.

2Se How Agencies Inspect, A comparative Study of Inspection Policies in FEight Swedish
Government Agencies, SKI 2003:36, Lars Lindblom, Jonas Clausen, Karin Edvardsson m.fl.
s. 21-26.
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myndigheter men har ind3 ett intresse for 6vergripande frigor om
tillsynsmetoder, mil och prioritering. 1 rapporten diskuteras hur
mélsittningen ser ut for de studerade tillsynsmyndigheternas
tillsynsverksamhet, dvs. vad det ir som styr hur tillsynsarbetet gir
ull, vilka tillsynsobjekt och vilka férhéllanden hos objekten som
skall studeras och pd vilket sitt det skall ske. Fyra olika modeller
for prioritet mellan tillsynsobjekt har visats férekomma och de kan
sammanfattas pd f6ljande sitt.

1. Virsta objektet forst

Maximal total férbittring

Bista mojliga anvindning av myndighetens resurser
Bista mojliga anvindning av sociala resurser

B

Av de tta studerade myndigheterna anvinde sig Arbetsmiljéverket
av den forsta principen. Antalet minniskor som péverkas av
konsekvenserna av en olycka pdverkade prioriteringen av
tillsynsobjekt. Kemikalieinspektionen prioriterade tillsyn hos stora
verksamheter med stora volymer, minga produkter och farliga
substanser utifrdn modell 1 och 2. Naturvirdsverket var den
myndighet som var nirmast modell 2, pd s sitt att risk vigs mot
effekter och foretagets vilja att ritta sig efter foreskrifter.
Jirnvigsinspektionen prioriterade efter modell 2, dvs. prioriterade
de foretag och de verksamheter som hade storst effekt pa
trafiksikerheten. SKI fokuserade inte s& mycket pd prioritering av
objekt utan inspekterade alla objekt regelbundet. Verksamheter
med hog risk och potentiell risk samt ny teknologi hade foretride,
modell 1 anvindes. Luftfartsinspektionen inspekterade alla objekt
och hade inte nigon sirskild prioritetsordning fér valet mellan
objekt. Sammanfattningsvis fann utredarna bakom rapporten att
det var stora olikheter mellan de studerade myndigheternas sitt att
prioritera. De bedémde att valet av prioriteringsgrunder var mycket
viktiga for tillsynsresultaten och kom fram till att frigorna skulle
behéva diskuteras gemensamt.

Nir det giller sjilvrapportering framkommer det i rapporten att
ridande sikerhetskultur inom branschen ir viktig. Exempelvis
framholl bide Sjofartsinspektionen och Arbetsmiljoverket att
storre foretag har bittre forutsittningar for sjilvrapportering. Aven
kunskapsnivd och ansvarskinsla angavs som viktiga komponenter.

Sammanfattningsvis fann forfattarna bakom rapporten att det
fanns betydande skillnader mellan myndigheterna i deras sitt att
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utdva tillsyn, deras prioritering av tillsynsobjekten, deras frekvens
for tillsyn, deras rutiner fér att se &ver och férnya sina egna
foreskrifter och deras benigenhet att anmila regelévertridelser till
polisen eller dklagaren. Det som forenade dessa myndigheter och
dven andra myndigheter angavs vara att de alla var involverade i
olika stadier av europeisk harmonisering av verksamheterna. Det
gemensamma 1 detta arbete bestdr i att ett stort antal regler ofta av
ramkaraktir skall inféras i verksamheterna till féljd av EU-
bestimmelser. Erfarenheter av sddant arbete borde kunna utvecklas
genom samverkan mellan myndigheterna och pd s sitt borde den
svenska lagstiftningen kunna férstirkas. Ett annat gemensamt
omride f6r dessa och andra myndigheter ir att utvirdera och f6lja
forskningen av sjilvrapporteringssystem. Aven metodfrigor
avseende tillsyn ansdgs limpliga foér samverkan. Genom samarbete
med andra myndigheter kunde passande former foér utbildning i
tillsynsmetodik utvecklas.

9.3.1 Jamforelser med andra myndigheter
Kirnkraftsomrddet’

I korthet kan omrddet for kirnkraft i Sverige sigas regleras pd
foljande sitt. Ansvaret for att kéirnkraftsproduktionen sker pd ett
sikert och stralskyddsma551gt rlktlgt sitt vilar 1 enlighet med
internationellt vedertagna principer pi den som har tillstdnd att
driva anliggningen. Tillsyn utévas av nationella myndigheter. Det
ir alltsd foretagens uppgift att vidmakthilla sikerheten och
strdlskyddet i1 verksamheten och ta initiativ till férbittringar nir
erfarenheter frin driften eller tillging till ny teknik och nya
metoder ger anledning till det. Myndigheternas uppgift ir att
utforma krav och att férvissa sig om att foretagen har
forutsittningar att uppfylla dem, men inte att ange de tekniska
l6sningarna. Kirnkraftsféretagen arbetar med sikerhets- och
strdlskyddsfrigor pd alla nivder och har system och strukturer for
detta som ocksd granskas av tillsynsmyndigheterna. Tillsyns-
myndigheterna pi kirnkraftsomrddet ir Statens kirnkraft-
inspektion, SKI och Statens strilskyddsinstitut, SSI. Aven
linsstyrelserna har en tillsynsroll genom miljobalkens regler om
tillsyn. SKI 6vervakar all kirnteknisk verksamhet i1 Sverige, dvs.

3 Se SOU 2003:100 Kdrnkraftverkens sikerbet och strdlskydd.
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kirnbrinsletillverkning, drift vid kraftverken och  6vriga
kirntekniska anliggningar samt transporter och avfallshantering.
SST har ansvaret fér tillsyn éver att kirnkraftverken bedriver sidant
strilskyddsarbete att de skadliga effekterna av strilning pid
minniskor och miljé i Sverige ir s& sm& som mojligt. Bida
myndigheternas  verksamheter finansieras av avgifter som
tillsynsobjekten betalar.

Inom omridet reaktorsikerhet och strilskydd pigir ett brett
internationellt samarbete. Myndigheter och foéretag deltar i
informations- och erfarenhetsutbyte, forskning, metodutveckling
m.m. Internationella organ sisom IAEA har bla. betriffande
sikerhet rddgivande grupper och ger ut rekommendationer m.m.
for att 6ka samsynen pd sikerheten inom kirnkraftsomradet.

Foretagens sikerbetsarbete

Svenska kirnkraftverk ingdr i stora energiproducerande koncerner.
Tillstdindshavaren, dvs. kirnkraftforetaget, har ansvaret fér
sikerheten. Det finns &vergripande riktlinjer f6r sikerhetsarbetet
pd koncernnivd. P4 de enskilda féretagen styrs verksamheten av
ledningssystem som anger dels de egna kraven pi verksamheten,
dels externa krav, sisom lagar och féreskrifter. Ledningssystem
utvirderas regelbundet fér att utréna om de ir effektiva och
indamdlsenliga. Varje kirnkraftverk har en egen sikerhetspolicy.
Det finns ocksd en verksamhetsplan for sikerhetsarbetet.

En viktig forutsittning fo6r hog sikerhet och gott strdlskydd ir
att organisationen och personalen som arbetar med kirnteknisk
verksamhet genomsyras av en god sikerhetskultur. Betydelsen av
god  sikerhetskultur  uppmirksammades framférallt  efter
Tjernobylolyckan och har sedan dess blivit féremal fér forskning,
studier och erfarenhetsuppbyggnad i Sverige och i omvirlden.
TAEA har forsokt att prec1sera vad som avses med sikerhetskultur
och definierar det sisom ”den samling av kinnetecken och attityder
hos organisationer och hos individer som i alla situationer
garanterar att sikerheten fir den uppmirksamhet som den
fortjinar”.* Grundliggande fér en god sikerhetskultur ir att
organisationen har en 6ppen attityd i alla frigor som har en
sikerhetsaspekt och att virderingen av sikerheten som hogsta
prioritet genomsyrar organisationen pd alla nivier. En viktig del av

* Fritt 6versatt ur IAEA Safety Culture, Safety Serier No 75-INSAG-4, Vienna 1991.

191



Jamforelser mellan inspektionsverksamheterna och utvardering av samverkan SOU 2007:4

sikerhetskulturen ir att lirdomar dras av intriffade hindelser och
erfarenheter. En god sikerhetskultur forutsitter dirfor att det
finns ett system med erfarenhetsiterféring frin den egna
verksamheten. Intriffade hindelser analyseras metodiskt f6r att
identifiera grundorsakerna, prioritera, &tgirda och félja upp
resultat. De egna erfarenheterna férmedlas till andra intressenter
och pd motsvarande sitt tar man till sig andras erfarenheter.

En visentlig del av sikerhetsarbetet sker genom sikerhets-
analyser och sikerhetsredovisningar. Dessa beskriver bla.
anliggningarnas konstruktion, system som anvinds och haveri-
analyser. Man arbetar bide med deterministisk sikerhetsanalys och
problematisk sikerhetsanalys. Den deterministiska analysen gir ut
pd att man utgdr frin en systematisk inventering av hindelser,
hindelseférlopp och férhdllanden som kan paverka sikerheten.
Hindelserna indelas 1 sikerhetsklasser. Den problematiska
sikerhetsanalysen gir ut pd att man for tinkta driftsstérningar tar
reda pd alla kombinationer av ytterligare fel i en anliggning som
méste intriffa f6r att ett haveri eller skador p hirden skall intriffa.

Tillsynsmyndigheternas verksambet

Tillsynsmyndigheterna  SKI  och SSI utfér tillsyn genom
inspektioner av anliggningar for att granska om krav ir uppfyllda
och genom anliggningsbevakning, vilket ir en form av lépande
tillsyn som anvinds for att g3 igenom intriffade hindelser,
pdgdende projekt etc. tillsammans med personalen 1 syfte att tidigt
finga upp problem och frigestillningar.

Erfarenhetsdterforing sker bla. genom att SKI har en expert-
grupp som har till uppgift att analysera svenska och internationella
stérningsrapporter p ett systematiskt sitt. SKI bedomer utifrin
flodet av rapporter om det finns behov av ytterligare utredningar
eller tgirder. Expertgruppens bedémningar kan ocksé leda till att
SKI begir in redovisning frin andra tillstindshavare som kan
tinkas ha liknande problem. Informationen frin tillstdndshavarnas
rapportering tillsammans med bedémningar och stillningstaganden
lagras 1 en sirskild databas och utgér underlag f6r myndighetens
dvriga arbete.
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Arbetsmiljsomrddet

Arbetsmiljslagen (1977:1160) utgér grunden for vilka krav som
stills pd arbetsmiljon och giller, med vissa inskrinkningar, varje
verksamhet 1 vilket en arbetstagare utfér arbete f6r en arbetsgivares
rikning. Arbetsmiljoverket fir utfirda féreskrifter med stéd av
lagen. Det ir arbetsgivaren som ansvarar for att verksamheten drivs
pd ett sitt si att ohilsa och olycksfall férebyggs och si att en
tillfredsstillande arbetsmiljé uppnas.

Arbetsmiljoverkets uppgift ir att kontrollera att arbetsgivarna
uppfyller lagens och foéreskrifternas krav. Detta sker genom inspek-
tioner. Verket har inspektérer lokalt placerade. Vid inspektionerna
kontrolleras att arbetsgivaren bedriver ett fungerande systematiskt
arbetsmiljoarbete. Valet av inspektionsobjekt gors utifrin en
bedémning av vilka arbetsplatser som medfér de storsta riskerna
for ohilsa och olyckor.

9.3.2  Finns det olika uppfattningar om sakerhetsnivaer?

I syfte att belysa om uppfattningen om sikerhetsnivier skiljer sig
mellan transportslagen har utredningen kommit fram till féljande.

Nollvisionen ir utgdngspunkten fér vilken sikerhetsnivd som
giller f6r samtliga trafikslag. Som utredningen nyss har sagt kan
mélet f6r sikerheten anses vara fixerat f6r de olika trafikslagen pd
ett likartat sitt och det framstdr utifrdn det perspektivet inte att det
ir mer accepterat att ett visst trafikslag ir farligare in ett annat. I
praktiken fir dock konsekvenserna av en olycka betydelse for
sikerhetsnivin och sikerhetsarbetet. I vissa verksamheter kan en
enda olycka f8 katastrofala foljder for ett stort antal minniskor
sdsom kirnkraftsolyckor, miljoolyckor, flygolyckor, jirnvigs-
olyckor och olyckor med stora passagerarfartyg. Detta leder till
krav pd hogre sikerhet. Annorlunda ter det sig med olyckor dir
den enskilda olyckan berér ett mindre antal individer, t.ex.
vigtrafikolyckor. Trots att dessa sammantaget i4r minga och varje
dr leder till manga déda och allvarligt skadade madste det
konstateras att sikerhetsnivn hir ir ligre.
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9.4 Myndighetssamverkan i allmanhet

I 6§ forvaltningslagen (1986:223) foreskrivs att varje myndighet
skall limna andra myndigheter hjilp inom ramen fér den egna
verksamheten. Myndigheterna skall samverka s3 att det blir enklare
bade for enskilda och andra myndigheter att ha med dem att gora.
Utredningen om &versyn av verksférordningen har 1 betinkandet
Fran wverksforordning tll myndighetsforordning, (SOU 2004:23)
foreslagit att myndighetschefen skall verka fér att myndigheten
genom samarbete med andra myndigheter tar till vara de fordelar
som kan vinnas for enskilda samt fér staten som helhet. Syftet med
bestimmelserna ir enligt Utredningen om &versyn av verks-
forordningen att samordna myndighetens verksamhet med
angrinsande verksamheter f6r att underlitta for enskilda och for
att undvika dubbelarbete vid myndigheterna.”> Okad samverkan
mellan myndigheterna anses vidare leda till att det blir enklare fér
medborgare, féretag, kommuner m.fl. att ha med myndigheter att
gora. Ett exempel som limnas ir nir myndigheter som utdvar
tillsyn éver samma tillsynsobjekt samverkar i samband med att
information skall inhimtas eller besok skall goras.

9.4.1 Tillsynsforum

Tillsynsforum dr ett nidtverk f6r statliga myndigheter och
linsstyrelser med tillsynsuppgifter. Syftet med Tillsynsforum ir att
stirka de anstillda som arbetar med tillsyn genom kontinuerligt
erfarenhetsutbyte, debatter och kunskapsutveckling. Nitverket
bidrar med forslag till regeringen. Nitverkets arbete leds och
samordnas av en styrgrupp med féretridare f6r de myndigheter
som dr med i nitverket. De medverkande myndigheterna delar pd
kostnaderna f6r verksamheten.

9.5 Samverkan mellan inspektionsverksamheterna

Sedan 1994 har d&varande Jirnvigsinspektionen och Luftfarts-
inspektionen samt Sjdfartsinspektionen samarbetat enligt en
sirskild 6verenskommelse som dven Vigtrafikinspektionen den
7 maj 2003 anslot sig till. Overenskommelsen tillkom pi inspek-

>Se SOU 2004:23 5. 271.
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tionernas initiativ och samarbetet har varit inriktat pd att frimja
kunskaps- och erfarenhetsutbyte inom olika omriden, t.ex. allmin
tillsynsverksamhet och metodik, kvalitetssystemtillimpningar, viss
forskning, rapporterings- och analysmetoder samt utveckling av
instrument for att mita sikerhetens utveckling. Av rapporter som
sammanfattar samarbetet framgir det allmint att dven om
ambitionerna har varit goda, har samarbetet gett ett begrinsat
resultat, vilket frimst anges bero p& att olikheterna mellan
inspektionsverksamheterna ir stora avseende deras ansvar och
roller.

9.5.1 Fordjupad samverkan

Jirnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen, Sjéfartsinspektionen och
Vigtrafikinspektionen har av regeringen fatt uppdraget att frén och
med den 1 juli 2005 samverka om sidan verksamhet som utférs av
trafikinspektioner, t.ex. normgivning, tillstindsgivning och tillsyn.
En rapport om samverkan mellan myndigheterna skall arligen
limnas till regeringen 1 samband med &rsredovisningen.
Myndighetscheferna for respektive myndighet har 1 anledning
hirav satt samman sex utredningsgrupper med foretridare for
samtliga berérda myndigheter. Grupperna har féljande uppdrag:

o Tillsyn — Gruppen skall utvirdera om det gir att samarbeta om
metod och struktur inom tillsynsomridet samt riskbedémning.

e DPsykologisk expertis — Gruppen skall skapa ett nitverk inom
omrédet och underséka samarbetsméjligheter.

o Skydd mot brottsliga handlingar — Gruppen skall underséka

mdjliga gemensamma nimnare och utbyta information.

o Kualitetsledningssystem — Gruppen skall utvirdera gemensamma
system for ledning av myndigheter.

o Personalmedicinska fragor — Gruppen skall utvirdera eventuellt
gemensamt synsitt 1 medicinska frigor. I gruppen ingir
Vigverket 1 stillet f6r Vigtrafikinspektionen, eftersom det ir
Vigverket som arbetar operativc med medicinska frigor i
vigtransportsystemet. Vigverket har rapporteringskrav frin
grupparbetet till Vigtrafikinspektionen.
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o  Certifiering av verkstider — Gruppen skall utreda eventuella
gemensamma variabler mellan frimst Luftfartsstyrelsen och
Jirnvigsstyrelsens metoder.

9.6 Utvardering av pagaende samverkan

Under tiden frdn den 1 juli 2005 och fram till utgingen av 2005
visar rapporterna att samverkansgrupperna har dgnat sig &t att
kartligga och analysera den samverkanspotential som finns inom
gruppernas omriden. Kartliggningen visar generellt att de uppdrag
som de olika inspektionsverksamheterna har skiljer sig &t och att
verksamheterna inte direkt ir jimférbara.®

9.6.1 Tillsyn

Tillsynsgruppen har funnit att myndigheternas uppdrag har bide
likheter och olikheter. Fér Jirnvigsstyrelsen, Sjéfartsinspektionen
och Luftfartsstyrelsen ingdr tillsyn &ver annat idn sikerhet,
exempelvis marknadsévervakning och marknadskontroll. Sjéfarts-
inspektionen har tillsyn 6ver miljéskydd och arbetsmiljs.
Luftfartsstyrelsen och Sjéfartsinspektionen har direkt ansvar foér
tillsyn Sver arbets- och vilotidsreglering. Jirnvigsstyrelsen,
Sjofartsinspektionen och Luftfartsstyrelsen har tillsyn 6ver farligt
gods. Sjofartsinspektionen och Luftfartsstyrelsen har tillsyn 6ver
security, dvs. luftfartsskydd och sjofartsskydd. Typgodkinnande-
system finns for luftfartyg, sparfordon och vigfordon men inte fér
fartyg.  Jirnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen och  Sjéfarts-
inspektionen ger tillstdnd for infrastruktur och tillsynen ir inriktad
mot yrkesmissig anvindning. Luftfarten och sjéfarten regleras till
stor del av internationella regler och samtliga trafikslag ir allt mer
berérda av EG-ritt. Vigtrafikinspektionen saknar en trafik-
ansvarslag.

Gruppen foreslar att kriterier och system fér egenkontroll och
tillsyn 6ver den tas fram gemensamt och framhiller att det finns
sddana system inom luftfart och jirnvig och att det inom sj6-
transportsektorn finns beslut pj att ta fram ett sidant system. Med

¢ Se Luftfartsstyrelsens rapport Referat av gruppernas rapportering infor métet med

myndighetscheferna  2006-01-16 avseende regeringsuppdraget myndighetssamverkan, dnr
ynaig geringsupparag ynarg

LS 2006-0809.
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egenkontroll avses aktorernas dvs. jirnvigsforetags, flygbolags och
rederiers interna kontroll éver sikerheten inom sin verksamhet.

Gruppen har ocksd funnit att en gemensam basutbildning for
tillsyn skulle kunna utvecklas och komma alla verksamheterna
tillgodo. En sidan utbildning skulle kunna innehilla forslagsvis
imnen som forvaltningskunskap, sekretess, utbildning i
psykologisk expertis, etik och mediakommunikation. Det ir bara
Luftfartsstyrelsen som i dag har en formell utbildning fér tillsyn
fér sina anstillda som arbetar med tllsyn. Nir det giller
erfarenhetsutbyte konstaterar gruppen att samtliga transportslag
arbetar med tillsyn 6ver sikerhet men gér det pd olika sitt och med
olika metoder. Att {3 ta del av hur de andra myndigheterna utévar
sin tillsyn bedéms av gruppen ge mojligheter till reflektion 6ver
den egna tillsynen. Det bér dirfér skapas rutiner som ger
moijligheter att pd plats studera och delta i tillsyn i annat
transportslag.

9.6.2 Psykologisk expertis

Gruppen for psykologisk expertis fann att en férutsittning for att
ett fortsatt samarbete skall bli framgingsrike, dr att det inom varje
ingdende myndighet skapas strategier f6r hur arbete med frigor
rorande omridet foér psykologisk expertis och den minskliga
faktorn skall bedrivas. Bland de forslag som ges pd fortsatt arbete
inom detta omrdde kan nimnas mojlighet att delta som
observatérer vid de &vriga myndigheternas verksamhet och
deltagande i nitverk kring frigorna, exempelvis nitverket Swedish
Network f6r Human Factors och svenskt nitverk for
systemsikerhet samt Riskkollegium.

9.6.3  Skydd mot brottsliga handlingar

Gruppen f6r skydd mot brottsliga handlingar, vilket ocksd
benimns security, fann att ett samarbete mellan polisen och
inspektionsverksamheterna skulle kunna vara fruktbart pd si sitt
att de hotbilder som polisen informerar om borde kunna gilla fler
in en myndighet, vilket inte ir fallet 1 dag. Gruppen konstaterade
att  Luftfartsstyrelsen och = Sjéfartsinspektionen  har mest
gemensamt i denna verksamhet eftersom de bedriver tillsyn med
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sirskild personal 1 dessa frigor. I framtiden kan detta dock komma
att gilla f6r dven andra transportslag. Att mojliggéra utbyte av
personal bide vid den ordinarie verksamheten och vid 6vningar av
olika slag ansdgs ocksd vara fruktbart.

9.6.4  Kuvalitetsledningssystem

Gruppen for kvalitetsledningssystem, med vilket avses t.ex.
kvalitetssikringssystemet ISO, har hittills konstaterat att befintliga
ledningssystem hos de samverkande myndigheterna bor utvirderas
som ett forsta led 1 arbetet.

9.6.5 Personalmedicin

Gruppen f6r personalmedicinska frigor har funnit att samverkan
bér kunna utvecklas inom vissa omriden. Exempelvis skulle ett
trafikmedicinskt centra kunna omfatta alla trafikslagen och
likarnas anmilningsskyldighet for olimpliga forare skulle
eventuellt kunna ha en likartad utformning, blanketter skulle kunna
samrodnas och gemensam utveckling av datastéd skulle kunna
overvigas. Man skulle ocksd eventuellt kunna utveckla utbildning,
auktorisation och kvalitetskontroll av s.k. transportlikare och dessa
skulle sedan kunna verka inom olika transportslag. Overhuvudtaget
skulle gemensamma specialister kunna anvindas. Detta forutsitter
att de internationella krav som 1 dag stills inom luftfarten kan
tillgodoses dven 1 en samverkanssituation. Det krivs ett
internationellt godkinnande av den myndighet som godkinner och
granskar undersékningslikare inom luftfarten.

9.6.6 Certifiering av verkstader

Gruppen f6r certifiering av verkstidder har funnit att det i1 dagsliget
bara ir Luftfartsstyrelsen som har ett utvecklat system for
certifiering av verkstider och att de o&vriga inspektions-
verksamheterna kan dra lirdom at detta system. Det noteras ocksd
att Vigtrafikinspektionen inte har nigot juridiskt mandat f6r detta
utan det ir Vigverket som har ett regelverk for certifiering av
verkstider som utfér installation och kontroll av viss fordons-
utrustning. P4 jirnvigsomrddet hiller Jirnvigsstyrelsen pd att ta
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fram ett nationellt och ett internationellt regelverk och system,
vilket beriknas tas i1 drift 2008. Sjéfartsinspektionens arbete pi
omridet bygger pd att verkstaden skall ha ett godkint
kvalitetssystem. Sjofartsinspektionen arbetar med ett kvalitets-
godkinnande av respektive rederi baserat pd den s.k. ISM-koden
(International Safety and Management), vilken bygger pid ISO-
standard.

9.6.7 Samverkan under 2006

Det senaste samverkansavtalet mellan inspektionsverksamheterna
syftar till att genom samverkan o6ka effektiviteten 1 respektive
organisations arbete fér att frimja sikerheten inom respektive
sektor. Genom samarbetet kan erfarenheter och kompetens frin de
andra sektorerna utnyttjas och utvecklas samt eventuellt dubbel-
arbete undvikas.

Av en rapport skriven av Luftfartsstyrelsen och som de 6vriga
tre inspektionsmyndigheterna har anslutit sig till, vilken samman-
fattar det samarbete som férevarit under den férsta halvan av 2006,
framgir féljande.” De fyra inspektionsverksamheterna borde
gemensamt kunna fokusera pi speciella problemstillningar inom
sina respektive specialomriden. Ett gemensamt utnyttjande av
expertis skulle kunna anvindas inom omriden som systemtillsyn,
utredningsverksamhet och kompetensutveckling. Att tillimpa
systemtillsyn innebir att man utnyttjar inspektdrsresurser mer
effektivt genom att fokusera pd hégre variabler 1 systemen. Ett
gemensamt problem fér myndigheter i allminhet ir att de tvingas
gora allt mer med knappa resurser. Begreppet systemtillsyn ir inte
gemensamt definierat av de fyra inspektionsverksamheterna och
inte heller firdigutvecklat och i bruk hos alla. Det finns en viss
spridning dven inom myndigheterna av metoder och tillvigagidngs-
sitt for systemtillsyn. Det ir inte helt klarlagt att den nuvarande
systemtillsynen gir till s§ som myndigheterna férvintar sig och
foreskriver. De fyra inspektionsverksamheterna skulle kunna dra
fordel av att forfina och utveckla systemtillsynen, fér att man
effektivare skulle kunna inrikta sig pd hogre liggande
organisatoriska variabler hos tillsynsobjektet i stillet for att
fokusera pd detaljer som ir mer littillgingiga.

7 Se Rapport avseende samarbete mellan trafikslagen, Luftfartsstyrelsen, 2006-05-14.
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Nir det giller myndigheternas interna utredningsverksamhet,
kategorisering och féljande av trender konstaterar de samverkande
myndigheterna att det verkar finnas ett gap mellan att studera
incidenter och att verkligen ta tillvara resultaten 1 regelarbetet och i
det wvanliga transportsikerhetsarbetet. Myndigheterna skulle
gemensamt kunna dra fordel av en férbittrad analys av kritiska
hindelser inom respektive myndighets omrade.

Inom omridet f6r kompetensutveckling inom myndigheterna
skulle de samverkande myndigheterna gemensamt kunna dra nytta
av de senaste roénen och teknikerna fér t.ex. riskscenarier och
sikerhetshot. Luftfartsstyrelsen har ett utbildningspaket fér
kvalitetssikring och kompetensutveckling inom Luftfartsstyrelsen.
Grundtanken ir att tillsynen skall bedrivas systeminriktat.

9.6.8 Sammanfattning av samverkan

Sammanfattningsvis konstaterar de samverkande myndigheterna att
de stora olikheter som rdder mellan de olika myndigheternas
arbetsomrdden gér det mycket komplicerat att etablera ett titare
samarbete inom tillsynsomridet. Luftfartsstyrelsen och Sjéfarts-
inspektionen ir beroende av internationella regelverk och normer,
vilka maste f6ljas. Jirnvigsstyrelsen har framforallt den europeiska
regleringen att f6lja, vilket utvidgas mer och mer. Inom vigtrafiken
giller till stérsta delen nationell lagstiftning avseende tillsynsfrigor
men gemenskapslagstiftning kan férvintas bli allt mer betydande i
framtiden. Att etablera ett myndighetsgemensamt &tagande for
tillsyn ses av Luftfartsstyrelsen som nigot som skulle 6ka sivil
administrationen som kostnaderna fér myndigheterna utan att ge
nigra uppenbara synergieffekter. Sjofartsinspektionen tar i sin
drsredovisning fér 2005 upp det pigdende samarbetet mellan
inspektionsverksamheterna och framhéller att det ir fundamentala
olikheter i inspektionernas verksamheter och att de delvis idr styrda
av internationella regler, vilket har inneburit att samarbetet inte har
lett till ndgot pitagligt resultat. Dock har ett visst samarbete
forekommit  sisom deltagande 1 nationellt centrum for
erfarenhetsdterféring av olyckor.

En tanke som framfors av Luftfartsstyrelsen och som pd lingre
sikt skulle kunna vara fruktbar ir att férdjupa samverkan inom
omrddet for utbildning fér tillsyn. Luftfartsstyrelsen framhaller att
det krivs goda resurser och en relativt stor organisation fér att
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kunna ha en egen utbildningsenhet pd en myndighet. I dag har
Luftfartsstyrelsen en internutbildning som bla. skall motverka
kompetensforluster i samband med stora kommande pensions-
avgingar. Samverkan mellan myndigheterna inom utbildnings-
omridet skulle kunna leda till att en s.k. tillsynsakademi skapades,
genom vilken till viss del enhetlig utbildning skulle kunna ges.
Omriden som har gemensamma delar 4r dmnena offentlig
forvaltning, kvalitet, revisionsteknik osv. Sidan utbildning som
innebir att fackkunskap skall inhimtas om respektive transportslag
mdste av naturliga skil hillas separat. Ett samutnyttjande av vissa
resurser bide inom de generella och de speciella omridena ir
tinkbart.

9.7 Exempel pa annan befintlig myndighetssamverkan

De tillsynsmyndigheter som nu ir aktuella ingdr ocksé 1 samverkan
med dels andra myndigheter, dels med varandra tillsammans med
andra myndigheter pd flera omrdden. Ett omride ir transport av
farligt gods.

Regleringen av omrddet transport av farligt gods har nyligen
genomgitt forindringar. Frin och med den 1 juli 2006 giller den
nya lagen (2006:263) om transport av farligt gods samt
férordningen (2006:311) om transport av farligt gods. Ansvaret for
transporter av farligt gods dr uppdelad pd si sitt att vissa
myndigheter som kallas transportmyndigheter har sirskilda
uppgifter enligt lagen. Dessa ir Statens riddningsverk for
transporter pd land, Luftfartsstyrelsen f6r lufttransporter och
Sjéfartsinspektionen fér sjdtransporter.® Tillsynsmyndigheter 6ver
efterlevnaden av lagen ir Sj6fartsinspektionen for sjétransporterna,
Luftfartsstyrelsen for lufttransporterna, polismyndigheterna fér
transporter pd land utom jirnvigstransporter och Jirnvigsstyrelsen
avseende jirnvigstransporter. Dessutom idr Kustbevakningen
tillsynsmyndighet for gods i hamnars lastomrdden som ir avsett for
vidare transport samt, om Sjofartsinspektionen begir det, dven
bitride vid tillsyn &ver sjétransporter.

Av forordningen (2005:890) med instruktion fér Statens
riddningsverk framgdr det att Statens riddningsverk ir central
férvaltningsmyndighet f6r frigor om riddningstjinst, olycks- och
skadeférebyggande &tgirder samt sanering efter utslipp av

¥Se 2 § férordningen (2006:311) om transport av farligt gods.
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radioaktiva dmnen frin ett kirnteknisk anliggning och transporter
av farligt gods pd land samt central férvaltningsmyndighet for
brandfarliga och explosiva varor men ocksi har ett uttalat
sektorsansvar f6r miljéfrigor med anknytning till verksamhets-
omridet.

Av instruktionen fér Statens riddningsverk framgir ocksi att
det finns ett rid f6r transport av farligt gods, vilket har till uppgift
att samordna sikerhetsforeskrifterna f6r transporter pd land samt
sjo- och lufttransporter av farligt gods, det svenska arbetet i
internationella organ samt transportmyndigheternas arbete 1 6vrigt
inom omréddet transport av farligt gods. I ridet f6r transport av
farligt gods ingdr representanter frin Luftfartsstyrelsen, Sjofarts-
inspektionen och  Statens riddningsverk.” Den tidigare
delegationen f6r transport av farligt gods har upphért.

Statens riddningsverk har ocksi ett samordningsansvar for
tillsynsmyndigheterna i friga om farligt gods. I en arbetsgrupp fér
detta dndamil som kallas SAMTILL ingir samtliga tillsyns-
myndigheter {6r transport av farligt gods.

I Swedish Transport Authorities Safety Analysis Group, ingir
representanter for tillsynsmyndigheterna. Gruppens arbete gir ut
pd att gemensamt beskriva processer och att identifiera kritiska
faktorer som kan vara gemensamma mellan de samarbetande
myndigheterna.

9.8 IT-system

Utredningen skall belysa beroendet av IT-system och
férutsittningarna f6r informationssikerhet 1 det 6vergripande
sikerhetsarbetet inom transportsektorn.

Det kan konstateras att IT-system anvinds av samtliga nu
aktuella inspektionsverksamheter foér registreringar och fér
information som hér samman med tillsyn och tillstdnd etc. IT-
system anvinds ocksi hos de objekt som inspektionerna utévar
tillsyn mot. Vid bristande informationssikerhet kan inspektions-
arbetet skadas och dirmed trafiksikerheten. Utvecklingen av e-
tjanster pigdr inom inspektionsmyndigheterna och det innebir i
allminhet en 6kad exponering f6r de risker som féljer av att man ir
uppkopplad mot det globala nitet. Det globala nitet kan ses som
helheten av all teknikéverférd kommunikation oavsett om den gir

?Se 22 § i instruktionen.
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via Internet, 1 radio eller telenit och oberoende av vilket medium
som anvinds (se SOU 2004:32 s. 27-28).

Informationssikerhet handlar om att ritt information skall
finnas tillginglig, att den inte skall kunna férvanskas eller vara
mojlig att komma 3t f6r obehoriga och att det skall vara méjligt att
bakit spdra hur information har anvints och indrats. For ledning
av informationssikerhetsarbetet finns en internationell standard,
LIS. Denna internationella standard ticker alla de omriden som
sikerhetsarbetet behéver omfatta.

LIS syftar till att infora, driva, 6vervaka, granska, underhalla och
forbittra informationssikerheten. LIS bér normalt ha féljande
omfattning.

¢ Informationssikerhetspolicy,

e process for incidentrapportering inklusive om vilka incidenter
som skall rapporteras till ledningen,

e dtgirdsprogram fér informationssikerhet,

kontinuitetsplan,

utsedd person med &vergripande och samordnande ansvar for

myndighetens informationssikerhet,

Internetpolicy,

distanspolicy,

e-postpolicy,

dtkomstpolicy,

process for sikerhetskopiering av all verksamhetskritisk

information och

e process for styrning av utveckling och férindringar i IT-miljé,
IT-system och bemanning.

Hirutover skall tilliggas att riskanalyser skall ske, vilket innefattar
bedémningar av visentliga hot, risker och konsekvenser av
genomférda hot. Information och utbildning om informations-
sikerhet dr ocksd en viktig del i sikerhetsarbetet och det bor finnas
en process for systematisk och dterkommande information och
utbildning  till berérda personalgrupper. En kontinuerlig
uppfoljmng och férvaltning av processer och system for intern

styrning och kontroll krivs f6r att uppritthilla en indamalsenlig
LIS.
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Riksrevisionen har gjort en granskning av informations-
sikerheten hos ett antal myndigheter, diribland Sjéfartsverket.'
Enligt revisionen bor varje myndighet ha en LIS med beslutade och
dokumenterade komponenter.

Som framgitt av redogdrelsen ovan har informationssikerhets-
arbetet hos myndigheterna mdnga gemensamma drag, oavsett vika
uppgifter myndigheterna har. Nir det giller inspektions-
verksamheterna inom transportsektorn bor det enligt utredningens
uppfattning finnas goda férutsittningar for ett gemensamt arbete
for informationssikerhet.

1% Se Riksrevisionens rapport Granskning av Sjofartsverkets interna styrning och kontroll av
informationssikerheten, 2005-11-17.
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10 Internationell utblick

10.1 Allmant

Genom en studieresa till Haag i Nederlinderna har utredningen
fatt en viss insikt i hur man dir har organiserat en gemensam
inspektionsmyndighet for flera transportslag.

Utredningen har ocksd tagit del av en utredning som gjordes i
Norge 2001 om att sli samman inspektionsverksamheterna for
jairnvig och luftfart. Den wutredningen ledde inte tll en
sammanslagning av myndigheterna i friga.

”Road Safety Audit” och "Road Safety Inspection” ir kvalitets-
sikringsverktyg som anvinds 1 flera linder i Europa avseende
granskning av trafiksikerhetsfrigor i planer f6r nya vigar och vid
kontroll av befintliga vigar. Utredningen ger en kort beskrivning
av hur Norge tillimpar denna metod. I ett férslag till ett EG-
direktiv,' foreslds bestimmelser i linje med denna metod.

10.1.1 Den svenska modellen

Vid jimférelser med andra linders myndighetsorganisationer bér
det inledningsvis framhéllas att Sverige till skillnad frén de flesta
linder har frin regeringen fristiende férvaltningsmyndigheter och
att departementsorganisationen ir férhéllandevis liten och inriktad
pd att vara ett beredningsorgan for regeringen i dess uppgift att
styra riket. Vanligt 1 andra linder ir att departementen ir mycket
storre och att det inom dessa finns funktioner som i Sverige finns
hos myndigheter. Tillstdnd m.m. séks 1 minga fall direkt hos
departementet och tjinsteminnen dir ir involverade i den
operativa tillsynen.

Det som férenar linderna inom EU ir de krav som stills genom
olika EG-direktiv. Krav pd infrastrukturférvaltningen och driften

' Se KOM(2006) 569 slutlig.
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av verksamhet inom jirnvigen ir ett exempel pé reglering genom
EG-direktiv som méste genomforas i medlemslinderna. Det stills
ocksa krav pd tillsynsmyndighetens oberoende. P4 nationell niva far
tillsynsmyndigheten pekas ut och det finns inget som hindrar att
denna bedriver tillsyn 6ver flera verksamheter.

10.2 Nederldndernas organisation, IVW

Under ministeriet for transport, offentligt arbete och vatten-
verksamhet, (Ministry of Transport, Public Work and Water
Management) finns den nederlindska transport- och vatten-
inspektionen, Inspectie Verkeer en Waterstaat, IVW. Inspektionen
leds av en generaldirektdr som tillhér ministeriet. IVW bildades
2001.

10.2.1 IVW:s verksamhet

I IVW:s ansvarsomrade ingdr foljande:

handelssjofart,
fiskeriverksamhet,
inlandsnavigering,
vattenverksambhet,

taxi,

busstransport,

ikerier,

flygfart och flygplatser,
flygtekniska foretag,
jarnvig,

sparvagn och tunnelbana.

IVW har inte nigon tillsyn 6ver vighdllare, korkortshavare, eller
trafikskolor. P4 vigomridet ir det den yrkesmissiga trafiken och
taxi som omfattas.

Myndighetens kirnverksamhet dr organiserad for att inspektera,
att utfirda tillstdnd och férnyelser av tillstind, att tillhandahélla
kunskap och rdd och att rapportera. I tillsynsverksamheten ingir
att se till att lag och andra foreskrifter f6ljs och att utfirda olika
slag av tillstdnd. Féljande tre typer av inspektioner sker:
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1. obligatoriska inspektioner for att t.ex. férnya ett tillstdnd,
andra inspektioner av tillstdndshavare for att se om de uppfyller
gillande krav och

3. generella inspektioner som syftar till att underséka ett visst
problem som inte dr knutet till tillstdnd eller liknande. Dessa
inspektioner kan ocksd omfatta utlindska tillstdndshavare.

IVW ir tillsynsmyndighet f6r transport av farligt gods.

10.2.2 Steg 1 ar 2001

IVW bildades 2001. Bakgrunden hirtill var ett antal allvarliga
olyckshindelser i Nederlinderna. Det piféljande utredningsarbetet
ledde fram till en onskan att indra befintliga administrativa
strukturer pd s3 sitt att en organisatorisk atskillnad skulle goras
mellan dem som formade de lingsiktiga milen fér verksamheterna
och den aktér som implementerade médlen. En vision om tillsyn
faststilldes nationellt och en av de férindringar som genomférdes
med anledning av detta var att dela pd normgivning ("policy
making”) och tllsyn ("supervision”) mellan ministeriet och
myndigheten. Bida uppgifterna utférdes tidigare av ministeriet.

Vid inrittandet av IVW konstaterades det att det fanns
betydande likheter mellan olika typer av inspektionsverksambhet,
men man valde att begrinsa sig till transportsektorn dir man
bedémde att de storsta likheterna fanns.

IVW var till en borjan uppdelat i fem sektorer som
representerade de olika trafikslagen.

Etapp 1 innebar att tillsynen skildes frin ministeriet och
samlades under samma huvudman, men verksamheten organi-
serades 1 huvudsak transportslagsvis ("1 stuprér”) och man arbetade
1 stort sett som tidigare.

10.2.3 Steg 2 ar 2005

Efter en utvirdering av verksamheten omorganiserades IVW &r
2005. Bakgrunden tll omorganisationen var bland annat
forindringar i omvirlden och synen pd inspektionsverksambhet,
behov av fortsatt utveckling av organisationen, otillricklig
flexibilitet, bristande férmdga att forbittra och optimera
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verksamhetens processer, lingsamma beslutsprocesser, otillrickliga
incitament fér samarbete och otydlig styrning. Man sig bla. ett
behov av att samverka kring finansiering och personal, frigor om
tillstdind och férnyelser, tillsynstrategier etc. IVW hade ocksd
funnit f6ljande trender i tillsynsarbetet.

e Systemtillsynen 6kade,

en storre paverkan frin EU foreldg,

en storre social orientering krivdes i stillet f6r en rent teknisk
orientering,

ett storre samarbete med andra tillsynsorgan var fruktbarrt,
digital tillsyn var under utveckling (e-tjinster m.m.),
riskanalyser som grund for inspektioner utvecklades och ett
storre fokus pd dominer var aktuellt.

IVW:s nya organisation ir en integrerad organisation, med firre
organisatoriska nivder och en mer koncentrerad ledningsfunktion.
Verksamheten bedrivs 1 9 inspektionsfunktioner, som tillsammans
utdvar tillsyn 6ver 13 omrdden. Resurserna fér forskning,
utveckling, ledning, administration, inspektionsadministration och
IT har samordnats. Antalet personer nedan avser 2006 och
arsarbetskrafter. Foérindringar kommer att ske 2007.

I den nya organisationen har enkla tillstdnds- och foérnyelse-
drenden forts samman 1 en enhet 1 Haag och dir arbetar
213 personer med olika fackbakgrund (Supervision services). De
ovriga verksamheterna har delats in i tre delar; luft, vatten och land.
Inom varje arbetsomride finns tre enheter, se organisationsschemat
(1-9), dir 158 personer arbetar inom omridet for luftverksamhet,
217 inom vattenverksamhet och 188 inom landtransport-
verksambhet.

Den viktiga avdelningen f6r Corporate Affaires (64 personer)
har ansvaret for forskning och utveckling och att tillsynsmetodiken
och verksamheten 1 6vrigt utvecklas och integreras i stérsta mojliga
utstrickning. IT-frigor och informationssikerhet har samlats i en
central enhet, liksom hamnstatskontroll och administration. Vid
sekretariatet f6r hamnstatskontroll arbetar sju personer. Inom
enheten E-Government arbetar 16 personer och inom Management
Support 146 personer.

208



SOU 2007:4

Figur 10.1 Organisationsschema IVW
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Supervision Services

1. Civil Aviation Authorities — The Netherlands (CAA-NL) Airworthiness Inspectorate

2. Civil Aviation Authorities — The Netherlands (CAA-NL) Flight Operations Inspectorate

3. Civil Aviation Authorities — The Netherlands (CAA-NL) Aerodromes and ANS Inspectorate
4. Water Management Inspectorate

5. Shipping Inspectorate (Marine and Fishery)

6. Shipping Inspectorate (Inland)

7. Passenger Transport Inspectorate

8. Freight Transport Inspectorate

9. Rail Inspectorate

Kalla: Informationsskrift fran Inspectie Veerker en Waterstaat, Nederlénderna.

Organisationens kirnuppgifter ir:

¢ tillsyn och sanktioner,
e licens- och tillstdndsgivning (inklusive férnyelser),

e kunskapsuppbyggnad och kunskapséverféring samt ridgivning.
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Representation 1 EU och 1 internationella organisationer ir en
del 1 policyarbetet och skéts frimst av  ministeriet. Vid
forhandlingar i1 t.ex. EASA kan det vara antingen en person frin
ministeriet eller en person frin IVW som deltar i férhandlingar,
beroende pi aktuella frigestillningar. En tit kontakt uppritthills
mellan IVW och ministeriet.

10.2.4 Erfarenheter fran integreringen

Forst efter omorganisationen 2005 och den mer integrerade
organisationen och arbetssittet, anser man i IVW att de positiva
effekterna av en samlad inspektionsverksamhet slog igenom. Under
férindringsprocessen har man kunnat konstatera en nedging i
servicenivin gentemot kunderna, bl.a. genom att det tog lingre tid
att utfirda tillstdind och licenser. Man anser dock inte att
sikerhetsnivdn inom ndgot transportslag var hotad utan den kunde
uppritthillas under hela 6vergdngsperioden.

Genom den lngtgdende integrationen av sivil organisation som
verksamhet har en effektivisering motsvarande ca 30 % av
personalkostnaderna och ca 10 % av 6vriga kostnader uppnitts. I
samband med de organisatoriska forindringarna uppstod viss
personalrérlighet, men inte av ndgon stdrre omfattning.
Forklaringen till detta ir nog frimst de geografiska férhéllandena i
Nederlinderna. Aven efter det att verksamhet har omlokaliserats
finns den p4 pendlingsavstind, oavsett bostadsort.

En samlad bedémning frin representanterna fér IVW:s ledning
var att om en sammanliggning av inspektionsverksamheter skall
genomforas, bér man gd direkt pd en integrerad 16sning. IVW
framholl att det inte var ndgot hinder i arbetet att de 6vergripande
maélen var transportslagsspecifika.

I Nederlinderna fortsitter man inom IVW pd den inslagna vigen
och fortsatt utvecklingsarbete pigir inom omrdden som t.ex.
riskanalyser och gemensam utbildningsakademi. Man skall ocksd
inféra ett s.k. “front office” gentemot kunderna, vilket innebir att
kunden bara ska behéva ha en enda kontaktpunkt fér information,
tillstdndsgivning etc. och for att slussas vidare till andra delar inom
IVW eller andra myndigheter. Man har ocksi som madl att den
administrativa belastningen pd kunderna till f6ljd av inspektioner,
tillstdndsgivning etc. skall minska med 25 %.
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10.3  Norges dvervidganden om en sammanslagen
myndighet

I Norge tillsattes 2001 en arbetsgrupp i Samferdselsdepartementet
med uppdraget att se 6ver om det skulle vara indaméilsenligt att
Statens jernbanetilsyn, SJT, (motsvarigheten till Jirnvigsstyrelsen i
Sverige) och Luftfartstilsynet, LT, (motsvarigheten till Luftfarts-
styrelsen 1 Sverige) slogs samman. Bakgrunden till detta var att
tillsynsarbetet 1 de bdda myndigheterna uppvisade stora likhets-
tecken. Det var ett led i regeringens program fér fornyelser inom
den offentliga sektorn i vilken en samordning pd tillsynsomridet
var en prioriterad dtgird.’

10.3.1 Utmarkande drag hos tillsynsmyndigheterna

Bide SJT och LT ir foérvaltningsmyndigheter under Samferdsels-
departementet. De dr bdda organisatoriskt skilda frdn den
affirsmissiga driften av infrastrukturen och frin trafikutévarna pd
sina respektive omrdden. SJT, som inrittades 1996, hade vid tiden
foér utredningen 14 anstillda och var anslagsfinansierat. LT skildes
frdn verket under 2000 och hade vid utredningstillfillet cirka 136
anstillda. Finansieringen av verksamheten sker genom bide avgifter
och anslag.

I utredningen diskuteras likheter och olikheter mellan de tvd
myndigheterna. Foljande kan sigas sammanfattningsvis. Gemen-
samt f6r de bida verksamheterna ir att de utarbetar féreskrifter, att
de utdvar tillsyn 6ver efterlevnaden av féreskrifter, att de utfirdar
tillstdnd och liknande och att de for register. I bdda verksamheterna
tillimpas modern tillsynsverksamhet 1 form av systemtillsyn och
verksamhetstillsyn. Det finns ocksd detaljtillsyn pd olika omriden.
Inom Statens jernbenetilsyn ir tillsynsobjekten relativt f& men de
varierar i storlek, vilket stiller krav pd kunskap om sikerhets-
styrning hos bdde stora och smi organisationer. EU-regleringen
mdste beaktas vid standardisering, inférande av flera nya
foreskrifter etc. Samarbetet med Sverige och Danmark framholls.

Luftfartstilsynet tillimpar ocksd systemtillsyn i hdg grad men
detaljkontroller anvinds ocksi som ett komplement. Riskbaserad
tillsynsmetod anvinds. Den utgdr frin en indelning i olyckors

2 Se Vurdering av en sammanslding/samarbeid mellom Statens jernbanetilsyn og Luftfarts-
tilsynet, rapport 028001-220003 samt st.meld nr. 17 2002-2003 Om statlige tilsyn.
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frekvens och olyckors konsekvens. Hog fackkompetens krivs for
en stor del av arbetet. Internationell och europeisk inriktning pd
arbetet framhélls som typiskt for sektorn, varfor det dr svdrt att
skilja p nationell och internationell utveckling.

10.3.2 Norsk tillsyn pa vagtrafikomradet

I rapporten nimns ocks3 tillsyn pd andra omriden sdsom vigtrafik-
omridet, varvid féljande framgdr. Tillsyns- och myndighetsupp-
gifterna pd vigsidan dr omfattande. Huvudsakligen ir det Statens
vegvesen som har ansvaret for tillsynen. Tillsynen ir inriktad pd
kontroller av enskilda, bdde systematiska och stickprovskontroller.
Som komplement férekommer system- och kvalitetstillsyn.
Samferdselsdepartementet sdg inte vid tillfillet fér rapporten
(2001) att det sikerhets- och tillsynsarbete som sker hos Statens
vegvesen skulle gynnas av en gemensam organisation i form av en
gemensam transporttillsyn.

Sedan 2003 ir Statens vegvesen omorganiserat. Produktions-
verksamheten har skilts ut och dr numera ett statligt aktiebolag.
Vegdirektoratet ir en fristiende styrelse under samferdsels-
departementet och huvudkontor fér Statens vegvesen. Under
direktoratet ir organisationen indelad 1 fem regioner med ett
regionkontor i varje. I varje region finns distrikt med ett
distriktskontor.

10.3.3 Slutsatser av den norska utredningen

Arbetsgruppen kom fram till att en sammanslagning mellan SJT
och LT sannolikt inte skulle ge ndgra sikerhetsmissiga vinster.
Tvirt om befarades det att en fokusering pd sikerheten inom den
ena sektorn skulle kunna leda till att sikerheten inom den andra
sektorn sinktes. Bida sektorerna behover lingsiktig fram-
forhdllning och sikerheten bedémdes tillvaratas bist i sjilvstindiga
organisationer.

Utredningen ledde alltsd inte till nigon sammanslagning. Det
bér uppmirksammas att Norge bytte regeringen nir utredningen
var firdig och att Luftfartstilsynet har flyttats till Bodé frn Oslo.
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10.4 Road Safety Audit och Road Safety Inspection

I en del linder tillimpas en systematisk arbetsmetod som ett
verktyg for att bl.a. bidra till sikrare vigar och sikrare trafik. Road
Safety Audit, nedan kallat trafiksikerhetsrevision och Road Safety
Inspection, nedan kallat trafiksikerhetsinspektion, ir ett koncept
som skapades 1 Storbritannien pd 1980-talet. Metoden anvinds av
Norge och Danmark. Utredningen har 6versiktligt tagit del av hur
Norge tillimpar metoden genom Statens vegvesens handbok nr 222
Trafikksikkerbetsrevisjoner- og inspeksjoner. Handboken ir byggd pa
delar av bla. kvalitetssikringssystemet NS-ISO 10011. Det ges 1i
Norges nationella transportplan och 1 en handlingsplan for
trafiksikerhet instruktioner om att trafiksikerhetsrevisioner och
inspektioner skall ske. Detta idr ett led 1 Norges arbete att uppnd
nollvisionen inom trafiksikerhet.’

I handboken anges inledningsvis att det dr viktigt att bdde den
statliga vighdllaren och kommunerna inkluderar sikerhet pd ett
tidigt stadium 1 planeringen av nya vigar och gator. For befintliga
vigar och gator poingteras att inspektioner ir ett viktigt
instrument for att inféra nya sikerhetsdtgirder. Erfarenheter visar
att det finns brister avseende sikerheten for vigar och vigsystem.
Bristerna antas bero pi olika faktorer, dels att kraven p vigarna
inte ir de ritta, dels att satta krav inte foljs. Det beror ocksd pi
otillrickliga resurser eller att andra mal miste gd fore. Befintliga
vigar har visat sig ha konstruktionsbrister som kan resultera i
olyckor, varfér kontroll i efterhand behévs.

Statens vegvesen, som har det 6vergripande ansvaret for trafik-
sikerheten 1 vigsystemet, ansvarar for kvalitetssikring. Trafik-
sikerhetsrevisioner ir ett komplement till den vanliga kvalitets-
kontrollen av planer som Statens vegvesen gor. Ansvaret for att
trafiksikerhetsrevisioner genomférs vilar pd nationell nivd pd
Vegdirektoratet genom vegdirektdren, i1 egenskap av system-
ansvarig. P& regional nivd vilar ansvaret fér att granskningen
kommer till stind pd den regionala chefen som skall se till att
trafiksikerhetsrevisioner och inspektioner inarbetas i den fyradriga
handlingsplanen och i de &rliga planerna. P4 distriktsnivd vilar
ansvaret pd distriktschefen. Regionerna har ett rapporteringskrav
till Vegdirektoratet avseende utférda revisioner och inspektioner.

Med st6d av Norges nationella transportplan goér ocksd Statens
vegvesen en klassificering av riksvigarnas sikerhet i tre sikerhets-

>Se NTP 2006-2015 s. 79 och 105.
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klasser. Klassificeringen innebir att “réda vigar”, motsvarande
cirka 10 procent av det nationella riksvignitet, ir sidana vigar for
vilka 4tgirder miste vidtas pd grund av minga och allvarliga
olyckor. Fér gula vigar”, vilket motsvarar cirka 40 procent av
riksvignitet, kan dtgirder vidtas utifrdn nytto- och kostnadsanalys
och for ”gréna vigar”, cirka 50 procent av riksvignitet, ir
sikerhetsnivdn adekvat och skall uppritthillas.

Det finns cirka 100 utbildade trafiksikerhetsrevisorer 1 Norge
som utfoér granskningen. De har genomgitt en speciell utbildning
och utdvar revisionen 1 team. P4 4rsbasis upprittas rapporter om
utférda granskningar. Det som granskas ir olika sikerhetsaspekter
under planering och utférande av vigbygge samt erfarenheter som
framkommer vid anvindningen. Det finns checklistor avseende vad
som skall kontrolleras. En trafiksikerhetsrevision definieras som en
systematisk fristiende trafiksikerhetsundersékning fér en vig eller
en vigplan. En trafiksikerhetsinspektion definieras som en
systematisk oversyn av ett vigprojekt eller en existerade vig med
avsikt att identifiera farliga omstindigheter, fel och brister som kan
leda ill trafikolyckor.

10.4.1 Féorslag till direktiv om vaginfrastruktur

Kommissionen har féreslagit att parlamentet och ridet antar ett
direktiv rérande hantering av sikerhet i viginfrastruktur.* Vad
forslaget innehller analyseras dversiktligt i avsnitt 6.12.2. Det skall
framhillas att Road Safety Audit ingdr i annex II till forslaget.

*Se KOM (2006) 569 slutlig.
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11  Trafiksdkerhetsansvar vid
vaghallning

11.1  Ansvarsfragor inom vagtransportsystemet

Utredningens forslag: Ett tydligt trafiksikerhetsansvar fér dem
som utformar vigtransportsystemet skall inféras. Det skall ske 1
etapper.

Av de fyra trafikslagen ir vigtrafiken det i sirklass mest olycks-
drabbade. Medan dédsfall sillan forekommer i1 de vriga trafik-
slagen har 440 personer avlidit till f6ljd av vigtrafikolyckor under
foregende &r och prognosen fér 2006 pekar i samma riktning.
Antalet svirt skadade ir mangdubbelt stérre. Mot detta
kontrasterar  nollvisionen.  Trafikansvarsutredningen ~ (SOU
2000:43) ansig att nollvisionen ir uttryck fér en humanistisk
minniskosyn och att den skiljer sig frin det forhallningssitt som
dominerar inom vigtransportsystemet dir liv och hilsa vigs mot
framkomlighet och effektivitet. Det ligger mycket i den iakt-
tagelsen. Trots att det liggs ner mycket arbete pd olika hall for att
frimja trafiksikerheten 1 virt land, inte minst genom Vigverket, ir
det inte acceptabelt att s3 manga dér och skadas i vigtrafiken.

I utredningens uppdrag ingdr att belysa behovet av och
forutsittningar for dndrade eller nya regelverk for tillsyn inom
vigtrafiken, vilka sikerhetsvinster som i grova drag kan uppnis
med en sidan reglering och, om behov av lagstiftning kan
konstateras, hur lagstiftningen kan utformas.

En viktig utgdngspunkt fér vira éverviganden i den hir delen ir
riksdagens beslut i oktober 1997 om nollvisionen och om en ny
ansvarsfordelning for vigtransportsystemets trafiksikerhet. Till
grund for beslutet ligger tanken pi en ny ansvarsférdelning for
vigtransportsystemets trafiksikerhet. S3 gott som hela ansvaret f6r
trafiksikerheten vilar 1 dag p& den enskilde trafikanten. Nigon
uttalad skyldighet att vidta &tgirder for att forebygga eller
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forhindra trafikolycka eller skadefall finns inte f6r dem som
utformar olika delar av vigtransportsystemet. Det delade ansvaret
borde bygga pd principen att systemutformarna har det yttersta
ansvaret for vigtransportsystemets utformning, skétsel och
anvindning och hirigenom ansvarar fér hela systemets sikerhets-
nivd. Med systemutformare avses offentliga och privata organ som
ansvarar f6r utformning och drift av olika delar av vigtransport-
systemet sdsom vig, fordon och transporttjinster samt de som
ansvarar foér olika stédsystem s3som regelverk, utbildning,
information, évervakning, riddning, vird och rehabilitering.

I sitt beslut forklarade riksdagen att det lingsiktiga malet for
trafiksikerheten skall vara att ingen skall dédas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet
(nollvisionen). Vidare wuttalade riksdagen att ansvaret for
trafiksikerheten bér vara delat mellan trafikanten och system-
utformarna och att systemutformarna har det yttersta ansvaret f6r
vigtransportsystemets utformning och funktion. Riksdagen
konstaterade att trafikanterna har ansvar for att félja gillande
trafikregler och visa hinsyn, omdéme och ansvar och uttalade
vidare att om ldngvarig ohilsa 4nd& uppstér eller riskerar att uppstd
maste systemutformarna vidta ytterligare tgirder.

Trafikansvarsutredningen lade 1 betinkandet Ett gemensamt
ansvar for trafiksikerbeten, (SOU 2000:43), fram ett lagforslag som
nirmare angav forutsittningarna f6r sikerhetsansvaret i
vigtrafiken. Forslaget inneholl regler som identifierar system-
utformarna och det ansvar som &vilar dem. Vidare inneholl det
regler for att legitimera att sikerheten i vigtransportsystemet blir
dimensionerand 1 systemutformarnas lingsiktiga och kortsiktiga
verksamhet. Nigra sanktionsbestimmelser foreslogs inte. Ett av
skilen till detta var att den foreslagna inspektionsmyndigheten
dirigenom sjilv skulle framstd som en systemutformare. Forslaget
ledde inte till ndgon lagstiftning.

P8 vigtrafikomriddet finns en omfattande normgivning.
Trafikanternas ansvar klargors tydligt och foérenas ofta med
sanktioner av olika slag. En del féreskrifter riktar sig ocksd mot
systemutformarna, sivil inom det allminna som inom den privata
sektorn. Hir dr emellertid syftet ett annat, nimligen att reglera
administrativa férfaranden. Det kan gilla planering, byggnad och
underhdll av vigar, kontroll av fordon, fordonsregistrering och
etablering inom yrkestrafiken. Nigot egentligt trafiksiker-
hetsansvar ir det inte friga om.
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Utredningen kan konstatera att den ansvarsférdelning som
riksdagen uttalade sig fo6r dnnu inte har kommit till utférande.
Fortfarande ligger ansvaret si gott som helt pd den enskilde
trafikanten. Olycksstatistiken visar tydligt att den lingvariga ohilsa
som riksdagen talade om uppstod redan fér linge sedan och att den
bestdr i1 foérfirande hég grad.! Utredningen anser att det ir viktigt
att ansvaret 1 sd allvarliga frigor som liv och dod tydliggors,
eftersom ansvaret ir en grundliggande del av och férutsittning for
sikerhetsarbetet och fér att tillsyn skall g8 att genomféra.

Enligt utredningens mening innebir riksdagens beslut om
nollvisionen och om en ny ansvarsférdelning fér vigtransport-
systemets trafiksikerhet att intresset for en siker trafik pd vira
vigar méste ges en tydligare stillning dn det har i dag. Det dr mot
den bakgrunden som utredningen uppfattar sitt uppdrag att belysa
behovet av och férutsittningarna fér indrade eller nya regelverk
for tillsyn inom vigtrafiken, vilka sikerhetsvinster som i grova drag
kan uppnds med en sddan reglering och hur lagstiftningen kan
utformas.

Utredningen anser inte att det ir mojligt att 1 ett slag infora ett
generellt ansvar for alla dem som kan inordnas 1 begreppet system-
utformare. I stillet bér man successivt bygga upp ett ansvarssystem
dir man borjar med en viktig och samtidigt tydligt avgrinsad krets
av systemutformare. Direfter kan man fortsitta med andra
systemutformare och slutligen med dem som svarar fér olika
stodsystem. P4 det hir viset fir man mojlighet att se att varje steg
fungerar som man har tinkt sig innan man gir vidare med nista
steg. Det blir dirmed mojligt att kvalitetssikra systemet under
uppbyggnaden och skapa acceptans i varje delsteg. Arbetet med att
tydliggéra roller och ansvar kan di dven spridas 6ver tid. Fér en
successiv utbyggnad av ansvaret krivs en plan.

I det foljande ligger utredningen fram ett forslag till ett forsta
steg 1 utbyggnaden av ett ansvarssystem.

! Under 2005 omkom 440 personer i trafikolyckor och antalet polisrapporterade svirt
skadade i vigtrafiken var 4 000 personer enligt Vigverket. Statistiken for 2006 kan enligt den
|6pande minadsuppfoljningen férvintas visa likartade siffror.
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11.2 Ett allmdnt sdkerhetskrav

Utredningens forslag: Ett allmint sikerhetskrav infors for
statlig vigh8llning, dvs. bide f6r byggande och drift av allmin
vig. Sikerhetskravet innebir att vig skall byggas och drivas s§
att skador till f6]jd av dess nyttjande férebyggs. Tillsyn 6ver att
vigar uppfyller trafiksikerhetskraven skall utévas av en tillsyns-
myndighet.

Man kan jimstilla tilltridet till vigtransportsystemet med att en
produkt stills till férfogande f6r att anvindas. De flesta trafikanter
har en starkt begrinsad méjlighet att vilja hur de kan genomféra
sina transporter. Det ir endast i stora titorter som flexibilitet finns.
I virt glest befolkade land med stora avstdnd ir de flesta f6r sina
dagliga forflyttningar beroende av den infrastruktur som stdr till
forfogande. T dag finns det inte nigot tydligt vighillaransvar for
infrastrukturfrigorna 1 forhillande till brukarna. P& de andra
trafikomrddena finns diremot genomgdende regleringar som utgir
fran en systemsyn med fokus pa sikerhet.

P4 det statliga vignitet dog under 2005 och 2006 cirka 350
personer per ir. Motsvarande tal fér det kommunala vig- och
gatunitet var under denna period cirka 75 personer per r. Det
faller sig dirfér naturligt att ett forsta steg nir det giller den
ansvarsfordelning mellan trafikanter och systemutformare som
riksdagen uttalade sig for &r 1997, bor vara att fértydliga ansvaret
for de offentliga vighdllarna. Det ir inte mojligt att nirmare
uppskatta 1 vilken utstrickning dédsfallen och de allvarliga
skadefallen kan reduceras genom detta. Utredningen anser dock att
det forhdllandet att ansvaret gors tydligt 1 sig verksamt bidrar till en
okad trafiksikerhet och att olyckstalen dirigenom rimligen mdste
minska.

Vid byggande av vig och drift av vig (vighillning) skall enligt
4 § viglagen (1971:948) tillbérlig hinsyn tas till enskilda intressen
och allminna intressen, sisom trafiksikerhet, miljoskydd,
naturvdrd och kulturmiljé. Nigot annat trafiksikerhetskrav vid
vighdllningen finns inte formulerat i viglagen.

Av 26 § vigkungorelsen (1971:954) framgar att nir en arbetsplan
upprittas skall sirskilt iakttas att vigen fir en frin trafik-
sikerhetssynpunkt tillfredsstillande strickning och utformning i
dvrigt.
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I Vigverkets instruktion féreskrivs att Vigverket sirskilt skall
verka for att vigtransportsystemet anpassas och utformas utifrdn
hégt stillda krav pd miljé och sikerhet.”? Det framgir ocksi av
instruktionen att Vigverket dven ansvarar {6r nationell och regional
samordning av trafiksikerhetsarbetet pd vig och samordning och
genomforande av djupstudier av samtliga vigtrafikolyckor som har
medfort att ndgon har avlidit.’

Det finns inte ndgot utomstiende kontrollorgan som har till
uppgift att utdva tillsyn 6ver trafiksikerheten i vighllningen.

Vigtransportsystemet kan sigas skilja sig frin samtliga 6vriga
transportsystem pd det sittet att systemet i stor utstrickning ir
oppet for annan dn yrkesmissig anvindning. Inom jirnvig- och
luftfart sker anvindningen av systemen av yrkeskategorier som
underkastas utférliga sikerhetskrav. For handelssjofarten giller
samma sak. Nir det giller privatflyg och privat bitanvindning ir
varken antalet utdvare eller antalet olyckor lika stort som pi
vigtrafikomridet. Till skillnad frin luft- och sjétransporterna
kriver vig- och jirnvigstransporter en uppbyggnad av den miljo
som fordonen férs fram p4, dvs. rils och vig.

For jirnvigsbyggandet finns lagen (1995:1649) om byggande av
jirnvig med tillhérande fé’)rordning, som tar sikte pd den fysiska
planeringen och byggandet av jirnvigsspir. Bestimmelserna liknar
den del av viglagen som reglerar planering och byggande av vig.
Jarnvigslagen (2004:519) innehdller olika sikerhetskrav sisom krav
pd certifikat, intyg och tillstind samt anger att tillsyns-
myndigheten, Jirnvigsstyrelsen, har tillsyn éver lagens efterlevnad.
Det sigs tex. i 2kap. 1§ jirnvigslagen att bla. jirnvigs-
infrastruktur, jirnvigsfordon och annan materiel i jirnvigssystem
skall vara av sidan beskaffenhet att skador tll foljd av
verksamheten forebyggs. Detta allminna sikerhetskrav omfattar
bl.a.  spiranliggningar, signal- och sikerhetsanliggningar,
trafikledningsanliggningar m.m. Fér att férvalta infrastrukturen
och driva anliggningar som hér till den krivs tillstind. Redan 1 dag
giller sikerhetskrav for och tillsyn 6ver Banverket, dvs. den statliga
infrastrukturhéllaren, avseende bl.a. trafikledningsanliggningar.
Tillstdndsplikten kommer till f6ljd av andra jirnvigspaketet att
gilla ocksd for Banverket.

Utredningen anser att det i likhet med vad som giller for jirnvig
bor slds fast ett grundliggande sikerhetskrav vid byggande och

?Se 2 § forordningen (1997:652) med instruktion f6r Vigverket.
’Se 3 § 11 och 12 ovannimnda férordning.
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drift av vigar. For de allminna vigarna, dvs. de som staten ir
vighdllare for, bor det grundliggande sikerhetskravet féras in 113
och 26 §§ viglagen. Kravet bor innebira att vig skall byggas och
skotas s att skador till f6ljd av dess nyttjande forhindras. Med
skador avses bdde sakskador och personskador.

Utredningen anser ocks3 att tillsyn 6ver detta sikerhetskrav skall
utdvas av en oberoende tillsynsmyndighet. En bestimmelse hirom
bér féras in som en ny 29 a § i viglagen.

Om en vig ir 1 sddant skick att den medfor risk for allvarliga
skador di den anvinds finner utredningen att det bér finnas en
mojlighet f6r tillsynsmyndigheten att vidta dtgirder. I forsta hand
skall det ske genom att tillsynsmyndigheten foreligger vigh8llaren
att inom viss tid vidta &tgirder f6r att minska risken. Exempel pd
dtgirder som kan vara aktuella i ett sddant fall dr sinkt hastighet,
héjd standard pd vigunderhillet eller liknande &tgird. For det fall
risken kvarstdr trots foreliggande, skall tillsynsmyndigheten som
en yttersta utvig f3 besluta om 4tgirderna. Det beslutet skall inte
kunna 6verklagas. Visserligen dr det svirt att forestilla sig att en
vighdllare inte skulle ritta sig efter ett féreliggande. Mot bakgrund
av de konsekvenser som brister 1 vighillningen kan fi for
minniskors liv och hilsa bér det dock ind3 finnas en mojlighet for
tillsynsmyndigheten att ingripa ocks3 pd detta sitt.

Bestimmelser om detta bor féras in som en ett nytt fjirde stycke
126§ viglagen, i den nya 29a§ i samma lag samt en i ny 9§ 1
vigkungérelsen.

Ett allmint sikerhetskrav borde ocksd gilla for gator. Att bygga
och underhilla gator ir en kommunal angeligenhet. Det
kommunala planmonopolet enligt PBL ger kommunerna en
vittgdende ritt att sjilva bestimma hur detta skall ske. Frigan om
man kan inféra ett trafiksikerhetskrav f6r gator av samma slag som
for vigar dr dirfor komplicerad. Utredningstiden har inte rickt till
for att tllrickligt bottna 1 den frigan. I det féljande ligger
utredningen dock fram ett férslag om tekniska egenskapskrav som
tar sikte pd trafiksikerheten vid byggande av bl.a. gator.
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11.3  Trafiksékerheten skall granskas nar en vag byggs

Utredningens forslag: Nir en allmin vig skall byggas skall
vighillaren uppritta en beskrivning av hur trafiksikerheten skall
beaktas. Beskrivningen skall tas in i arbetsplanen. Linsstyrelsen
skall granska beskrivningen. En tillsynsmyndighet fir meddela
foreskrifter om upprittandet av och innehillet 1 beskrivningen.

Den fysiska planeringen av vigar och gator dr en del av samhills-
planeringen. Miljokonsekvensbeskrivningar enligt miljobalken
anvinds 1 planerings- och beslutsprocesserna som underlag for att
bedéma hur en viss verksamhet kan komma att piverka miljén. For
den stathga vighdllningen idr arbetsplanen, vilken upprittas av
Vigverket 1 egenskap av vighillare, det dokument som styr
byggandet av vig i den strickning som har bestimts genom
forstudie och vigutredning i férekommande fall. En arbetsplan
skall enligt 15 § viglagen innehilla en miljokonsekvensbeskrivning
som, innan den tas in i arbetsplanen, skall godkinnas av lins-
styrelsen. Godkinnandebeslutet kan inte 6verklagas. Utredningen
anser att det i den nimnda viglagsparagrafen bor féras in en
liknande bestimmelse som tar sikte pd trafiksikerheten. Trafik-
sikerheten for en vig och dtgirder som planeras fér att forebygga
olyckor vid anvindning av en vig fértjinar nimligen enligt
utredningens uppfattning att belysas sjilvstindigt. Syftet med
beskrivningen dr att ge sikerhetsaspekterna en sjilvstindig
innebérd. Beskrivningen bér innehdlla sddana dmnen som vilken
hastighet som vigen ir anpassad fér, vilka sikerhetsdtgirder som
krivs for att anvindningen skall bli skadeférebyggande och andra
regulatorer vid anvindningen.

Det kan tilliggas att regeringen i samband med det trafik-
politiska beslutet 1997 wvar inne pd liknande tankegingar.
Regeringen forklarade att det borde utredas hur de miljs-
konsekvensbeskrivningar som upprittas 1 samband med detalj-
planer kan kompletteras med en beskrivning dir framférallt risken
for doédsfall och allvarliga skadefall twll foljd av trafikolyckor
framgdr (prop. 1996/97:137 s. 39—40). Nigon utredning om detta
kom dock inte till stdnd.

I bestimmelserna som rér sikerhet i vigtunnlar® finns ett
liknande krav. Tunnelhdllaren skall limna in en sikerhets-

* Se lagen (2006:418) om sikerhet i vigtunnlar och férordningen (2006:421) om sikerhet i
vigtunnlar.
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dokumentation tll linsstyrelsen innan arbetet med att bygga en
tunnel paborjas. Boverket utfirdar foreskrifter om upprittandet
och innehdllet i en sddan dokumentation. Ndgon formell prévning
av sikerhetsdokumentationen sker inte, diremot skall en ny tunnel
godkinnas innan den tas i bruk. Sikerhetsdokumentationen skall
fortldpande uppdateras under en tunnels drift.

Utredningens férslag ligger 1 linje med det férslag till ett direktiv
avseende hantering av trafiksikerhetsfrigor 1 viginfrastruktur som
kommissionen lade fram den 12 oktober 2006.” T férslaget sigs
nimligen att det 1 planeringsarbetet f6r vigbygge skall ingd
beskrivningar av olika definierade trafiksikerhetsaspekter sisom
t.ex. hastighet. Trafiksikerhetsrevisioner foreslds, s.k. road safety
audits, och de skall vara en integrerad del i alla infrastrukturprojekt
som ror vigar. Sikerhetsinspektioner foreslds ocksa.

Att linsstyrelsen skall godkinna beskrivningen av trafik-
sikerhetsdtgirderna dr naturligt mot bakgrund av att linsstyrelsen
provar miljokonsekvensbeskrivningen i en arbetsplan. P3 detta sitt
skapas en ordning dir en tillsynsmyndighet utfirdar foreskrifter
och en regional myndighet, linsstyrelsen, 1 det lin vigen ir beligen,
eller de linsstyrelser som ir berérda om vigen berér flera lin,
provar beskrivningen mot féreskrifterna. Linsstyrelsen skall kunna
skicka beskrivningen pd remiss till tillsynsmyndigheten vid behov.

Ritten att utfirda foreskrifter om upprittandet av och innehallet
1 beskrivningen bor tillkomma en oberoende tillsynsmyndighet,
vilken forutsitts utrustas med behévlig kompetens for indamadlet.
Tillsynsmyndigheten bér ocksd utdva tillsyn éver efterlevnaden av
foreskrifterna.

Utredningen har évervigt hur man férfattningsmissigt skulle
kunna inféra ett liknande krav pd en kommunal vighillare vid
anliggandet av nya gator. Utredningstiden har inte rickt till for att
undersoka om det skulle vara mojligt att inféra ett sddant krav utan
att avvika fr&n principerna i PBL. Som redan nimnts ligger
utredningen i det féljande fram ett forslag om tekniska
egenskapskrav som tar sikte pd trafiksikerheten vid byggande av
bl.a. gator.

> Se KOM (2006)569 slutlig , annex IT Road Safety Audits. Se ocksa avsnitt 6.12.2.
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11.4  Tekniska egenskapskrav vid byggande av vag och
gata

Utredningens forslag: Foreskrifter om tekniska egenskapskrav
som tar sikte pd trafiksikerheten vid byggande av allminna
vigar och gator skall utfirdas av en tillsynsmyndighet som ir
fristdende frin vighdllarna. Denna myndighet skall ocksd
kontrollera att foreskrifterna foljs.

Enligt 2 § lagen (1994:847) om tekniska egenskapskrav pd bygg-
nadsverk, m.m. skall byggnadsverk som uppférs eller indras under
forutsittning av normalt underhdll, under en ekonomiskt rimlig
livslingd uppfylla visentliga tekniska egenskapskrav i friga om bl.a.
sikerhet vid anvindning. Till byggnadsverk riknas vigar och gator.
Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
enligt 21 § meddela de nirmare féreskrifter som behovs for att
kraven skall uppfyllas.

I 23§ finns ett bemyndigande fér regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer att meddela de ytterligare
foreskrifter som behovs for kontroll av att foreskrifter utfirdade
med stod av 21 § {6]js.

Regeringen har utnyttjat bemyndigandet 1 21§ genom
férordningen  (1994:1215) om tekniska byggnadskrav pd
byggnadsverk, m.m. I 3-8 §§ finns silunda bestimmelser med
preciserade tekniska egenskapskrav. Sdvitt ir av intresse 1 detta
sammanhang kan nimnas att det i 6 § foreskrivs att byggnadsverk
skall vara projekterade och utférda pd ett sidant sitt att de inte
innebir oacceptabel risk fér olyckor vid anvindning eller drift,
sdsom halkning, fall sammanstétning, brinnskador, elektriska
stotar eller skador av explosioner. Vidare bemyndigas Vigverket
enligt 18 § tredje stycket att efter samrd med Boverket meddela de
foreskrifter som behovs for tillimpningen av 3-8 §§ i friga om
vigar och gator, utom fér vigtunnlar, samt anordningar som hér
till vigen eller gatan.

Med stéd av detta bemyndigande har Vigverket meddelat
foreskrifter om tekniska egenskapskrav vid byggande pi vigar och
gator (vigregler) (VVES 2003:140). Bestimmelserna tar bl.a. sikte
pd sikerheten vid anvindningen dir trafiksikerheten ir en aspekt
av flera (avsnitt 6 1 foreskrifterna). Enligt en avslutande
bestimmelse prévas frigor om undantag frin féreskrifterna av
Vigverket.
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Utredningen kan alltsd konstatera att den stdrsta vighdllaren
meddelar foreskrifter for sin egen och kommunernas vigbyggande
verksamhet och att féreskrifterna bl.a. tar sikte pd trafiksikerheten.
Det stimmer enligt vdr mening bittre 6verens med de allmint
vedertagna principerna for tillsyn att uppgiften vad giller trafik-
sikerheten liggs pd en frin vighillarna oberoende tillsyns-
myndighet. Dirigenom skulle trafiksikerhetsaspekterna kunna
goras tydliga pd ett likartat sitt bdde for statlig och kommunal
vighdllning. P3 detta sitt kommer bide allmin vig och gata att {4
samma sikerhetskrav vid nybyggnad. Ett bemyndigande hirom bér
féras in genom en indring av 18§ férordningen om tekniska
egenskapskrav pd byggnadsverk, m.m.

Tillsynsmyndigheten bor utéva tillsyn éver att féreskrifterna
efterlevs. En bestimmelse om det bor féras in som en ny 38 a§ i
férordningen om tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk, m.m.
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12  Oberoende tillsyn och granssnitt

12.1  Utgangspunkter

Utredningen har enligt sina direktiv att ta stillning till om
justeringar i grinssnitten mellan verk och inspektionsmyndigheter
bér goras for att 3 ett enhetligt ansvar for alla trafikslag och hur
tillsynen inom vigtrafikomrddet skall regleras.

Jirnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen och Sjéfartsinspektionen
utdvar generell normgivning, tillstdndsgivning samt tillsyn éver de
objekt som berdrs pd respektive omride. De ir alltsd inte nigra
renodlade tillsynsmyndigheter i den bemirkelsen att de enbart
utdvar tillsyn éver att regler £6ljs. En grundliggande friga ir om en
sddan renodling av tillsynsfunktionen ir nédvindig, t.ex. pd grund
av forfattningskrav eller internationella bestimmelser. Om si inte
ir fallet, ir nista fr8ga om renodling pd annan grund bér
genomforas.

Det finns ingen generell tillsynslag som ligger fast principerna
for tillsyn. Tillsynsutredningen konstaterade att en kombination av
normgivning och tillsyn ir det wvanligaste bland svenska
myndigheter. Ndgon idndring hirvidlag har Tillsynsutredningen
inte férordat. Som exempel pd myndigheter som utévar bdde tillsyn
och normgivning kan nimnas Arbetsmiljoverket, Socialstyrelsen
och Naturvirdsverket. I den mén flera organisatoriska nivier ir
inblandade 1 tillsynen, frimst linsstyrelser och kommuner, ir det
vanligt att de centrala verken har uppgiften att utarbeta
vigledningsmaterial till dem som utfér den praktiska tillsynen.

Den definition som tillsynsutredningen féreslog avseende tillsyn
tar sikte pd att tillsynen skall vara en oberoende och sjilvstindig
granskning av om tillsynsobjektet uppfyller de krav och villkor som
foljer av bla. lag, EG-férordning eller annan féreskrift. Obero-
endet giller gentemot det objekt som tillsynen skall utévas mot."

1Se SOU 2002:14 s. 66 ff. och SOU 2004:100 s. 50 ff.
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Det har i tidigare utredningsarbete inom transportomridet inte
ansetts Onskvirt att dela upp ansvaret f6r normgivning och fér
tillsyn pd olika myndigheter. Inspektionskommittén fann i
betinkandet En dversyn av luft-, sjo- och spartrafikens tillsyns-
myndigheter att normgivnings- och tillsynsarbete inte borde skiljas
3t och grundade sitt stillningstagande pa bl.a. kontakter med ett
flertal myndigheter som utanfér transportsektorn hade sdvil
normgivnings- som tillsynsuppgifter. Tillsynsarbetet tillfér norm-
eringen virdefull information och tvirt om, vilket framhélls i
betinkandet som en grund for ett vil fungerande tillsynsarbete.’

Utredningen har f6rsékt att tillimpa principen om att tillsyns-
organet skall vara oberoende frin tillsynsobjektet och delar
inspektionskommitténs uppfattning om nyttan av att normgivning
och 6vrig tillsyn hills samman. Utredningen har alltsd inte sett det
som ett mdl i sig att skilja normgivning frin tillsyn.

12.2  Justeringar av granssnitt mot verken
12.2.1 Behov av justeringar

Oavsett vilken organisationsform man viljer fér de fyra
inspektionsverksamheterna har det under utredningens arbete
framkommit att det finns behov av vissa justeringar av nu gillande
granssnitt mellan inspektionsverksamheterna och verken.

Nir man jimfér uppdelningen av uppdragen mellan verken och
inspektionsverksamheterna pd omridena sikerhet och skydd for
Jirnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen och Sjéfartsinspektionen
finner man att gemensamt f6r alla tre dr att de har ritt att utfirda
foreskrifter avseende sikerheten hos respektive fortskaffnings-
medel samt f6r tillhérande system. Tillsyn 6ver att foreskrifterna
foljs dr ocksd en uppgift fo6r inspektionerna. Viss annan tillsyn
sdsom marknadstillsyn férekommer hos Jirnvigsstyrelsen och
Luftfartsstyrelsen samt arbetsmiljétillsyn hos Sjéfartsinspektionen.
Dessutom utfirdar de olika slag av tillstdnd, licenser och
auktorisationer och kan dterkalla dessa. I varierande grad utfirdar
respektive verk féreskrifter pd andra omriden.

Inspektionsmyndigheternas uppdrag skiljer sig alltsd &t. Detta
beror pd styrande EU-lagstiftning och internationella konventioner
samt pd olikheter i utformningen av trafiksystemen. I linje med vad

28e SOU 1996:82 5. 67-71.
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utredningen nyss har sagt kan utredningen inte finna att det skulle
vara indamilsenligt att soka uppnd likformighet vad giller
myndigheternas uppgifter.

Ett visst behov av justeringar finns dock. Det som bér férindras
ir uppgiftsférdelningar som inte stimmer &verens med det grund-
liggande kravet pd att tillsynsmyndigheten skall vara oberoende
frin objektet.

12.2.2  Principer

De utgingspunkter som utredningen finner skall vara vigledande

for tillsynsmyndigheternas respektive verkens uppdrag vad giller
sikerhet och skydd ir f6ljande.

e DPrincipen om att tillsynsmyndigheten skall vara oberoende frin
tillsynsobjektet skall foljas.

e Tvingande EG-ritt och internationella konventioner m.m.
maste beaktas vid valet av vilket organ, verket eller inspektions-
myndigheten, som bér hantera uppdraget.

12.3  En fristaende tillsynsmyndighet pa vagtrafikens
omrade

Utredningens forslag: Den verksamhet som bedrivs inom
Vigtrafikinspektionen bryts ut frdn Vigverket. Verksamheten
skall dels innefatta nuvarande uppgifter med viss modifiering,
dels de uppgifter som har behandlats 1 avsnitt 11 och de som
nimns i det f6ljande.

Den nuvarande Vigtrafikinspektionen skall enligt instruktionen fér
Vigverket ansvara f6r och besluta i frigor om att

1. med utgdngspunkt i beslutade trafiksikerhetsmal hos myndig-
heter, kommuner och andra utifrdn ett helhetsperspektiv folja
och analysera sidana forhillanden som visentligt kan péverka
vigtransportsystemets utformning och funktion,

2. genom dialog med de aktdrer som avses i 1 verka for att dessa
tillimpar ett systematiskt arbetssitt for att férhindra vigtrafik-
olyckor som kan leda till att ndgon avlider eller blir allvarligt

skadad,
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3. samverka med andra aktérer i syfte att oka trafiksikerheten pd
vag, samt

4. initiera forskning och utveckling inom trafiksikerhetsomridet
och folja sddan forskning som har betydelse f6r inspektionens
verksamhet.

Utredningen konstaterar att Vigtrafikinspektionen med = sitt
nuvarande mandat dels inte ir tillsynsmyndighet, dels inte ir
oberoende frin Vigverket, som ir den som har storst betydelse for
utformningen av vigtrafiksystemet. Vigtrafikinspektionen har inte
de verktyg som krivs f6r att kunna agera pd ett kraftfullt sitt.
Vigtrafikinspektionen har under de knappt fyra ar den har verkat
bidragit till att det systematiska sikerhetsarbetet har utvecklats hos
vissa myndigheter, kommuner och andra aktorer. Endast viss
ytterligare férbittring bedéms kunna uppnis med nuvarande
mandat. Med dagens vaga mandat finns det skil att ifrdgasitta om
Vigtrafikinspektionens arbete om ytterligare ett par &r kommer att
tillféra nigot mervirde. Att pd lingre sikt behilla den nuvarande
ordningen férefaller inte vara rimligt.

Inom omrddena luftfart, jirnvig och sjofart finns diremot
bestimmelser som utgdr ifrén en systemsyn dir dels en ansvarig fér
sikerheten 1 systemen pekas ut, dels ett tillsynsansvar finns reglerat
med helt fristdende tillsynsmyndigheter inom luftfarten och
jirnvigssystemet samt Sjofartsinspektionen pd sjofartsomridet.
Som en del av Sjéfartsverket meddelar Sjofartsinspektionen
foreskrifter om sjosikerhet, beslutar i enskilda fall i frigor som ror
sjosikerhet och utovar tillsyn over efterlevnaden av foreskrifter
m.m.

Utredningen anser att Vigtrafikinspektionens verksamhet bor
brytas ut frin Vigverket. Verksamheten bor innefatta de uppgifter
som berdrts 1 avsnitt 11 och de som nimns 1 avsnitt 12.5. T det
foljande anvinder utredningen benimningen “inspektions-
myndigheten” fér att beskriva den organisation 1 vilken
verksamheterna skall bedrivas. 1 avsnitt 13 &terkommer
utredningen till organisationsfrigorna.
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12.4  Overviganden med anledning av inspektions-
myndighetens roll

Man kan tinka sig olika sdtt att gora trafiksikerhetsintresset
tydligare genom nya strukturer. En ny struktur inom vigsektorn
skulle kunna utformas pd samma sitt som inom luftfartssektorn.
Det skulle innebira att man lit Vigverket ha enbart uppgifter som
gick ut pd forvaltning av och operativt ansvar {6r infrastrukturen
och inte uppgifterna sektorsansvar och all myndighetsutévning.
Vigverket skulle bli en renodlad infrastrukturférvaltare och ha som
uppgift att driva och utveckla det allminna av staten férvaltade
vignitet. Verket skulle alltsi svara foér byggande, underhdll och
drift av de statliga vigarna samt f6r den nationella vigplaneringen.

En annan myndighet skulle i en sdan struktur ha sektors-
ansvaret for hela vigtransportsystemet samt myndighets-
utdvningen inom sektorn. Det ligger nira till hands att tinka sig att
en sjilvstindig inspektionsmyndighet skulle ha den rollen. All
myndighetsutévning skulle d& ingd i inspektionens uppdrag. Det
innebir att tillstdndsgivning, tillsyn och féreskrifter skulle
utarbetas av inspektionen pd bla. f6ljande omriden. Trafik pa vig
och 1 terring, kérkort, forarutbildning och férarprov, yrkestrafik,
fordons beskaffenhet och utrustning, handikappanpassning av
kollektivtrafiken p& vig, viganordningars tekniska utférande,
avgrinsning av vighdllningsomrdden, férdelning av statliga bidrag
till enskild vighillning. Trafikregisterhdllningsansvaret skulle ingd
samt ansvar f6r samordning av trafiksikerhetsarbetet pd vig och
djupstudier av olyckor m.m. Aven uppgiften att faststilla
arbetsplaner for byggande av vig skulle ingd sivida inte sidana
kunde 6verforas till domstol 1 stillet. Dessutom skulle de omriden
inom vilka Vigverket 1 dag som myndighet bide utévar verksamhet
samt har tillsyn 6ver denna 6verféras till en och samma myndighet.
Det ror exempelvis forarprévningen, vilken utférs av Vigverkets
regioner och dir tillsyn utévas av Vigverkets centrala organisation.

Att overféra all myndighetsutévning frin Vigverket till
inspektionsmyndigheten skulle till en del medféra nigot av en
dtergdng till den ordning som ridde fram till bérjan av 1990-talet
innan TSV inordnades i Vigverket. Utredningen, som frimst skall
dgna sig it frigan om organiserandet av en trafikslagsdvergripande
inspektionsverksamhet, kan av direktiven inte utlidsa att den skall
igna sig 4t denna stora friga.

231



Oberoende tillsyn och granssnitt SOU 2007:4

12.5 Inspektionsmyndighetens uppgifter

I avsnitt 11 klargjorde utredningen behovet av ett tydligare ansvar
for trafiksikerheten i vighdllningen och foreslog dirfér foljande
forfattningsindringar:

1. ett allmint sikerhetskrav inférs for statlig vighillning,
nir en vig skall byggas skall vighillaren uppritta en
beskrivning av hur trafiksikerheten skall beaktas,

3. en tillsynsmyndighet fir meddela foreskrifter om upprittandet
och innehéllet i beskrivningen och

4. foreskrifter om tekniska egenskapskrav som tar sikte pa
trafiksikerheten vid byggandet av vigar och gator samt utdva

5. tillsyn och kontroll 6ver att féreskrifterna efterlevs.

Som framgdtt av vad utredningen anfort 1 12.3 bér dessa uppgifter
utdvas av inspektionsmyndigheten.

Utredningen 4terkommer 1 avsnitt 12.5.4 tull frigan om
eventuella sanktioner i tillsyns- och kontrollverksamheten.

12.5.1 Undersokningar av vagtrafikolyckor

Utredningens forslag: Inspektionsmyndigheten skall under-
soka vigtrafikolyckor m.m. enligt lagen (1990:712) om
undersokning av olyckor.

Inom vigtrafiken finns det ett system med TIC-centraler i vilka
polismyndigheterna och riddningstjinsten rapporterar vigtrafik-
olyckor. Det finns ocksd STRADA, vilket ir ett olycksdatasystem
som Vigverket for i vilket polismyndigheter och akutsjukhusen i
viss utstrickning rapporterar vigtrafikolyckor. Vigverkets regioner
utfér djupstudier av samtliga dédsolyckor och statistik tas fram.
Polismyndigheterna och riddningstjinsten har rapporteringskrav
till Statens haverikommission avseende sidana vigtrafikolyckor
som har inneburit att flera personer omkommit eller skadats svért
om utredning ir pikallad frin sikerhetssynpunkt.

Det har under utredningens arbete framkommit att vissa
problem ir foérknippande med olycksrapporteringen. Det rér dels
klassificeringen av allvarlig skada, dels rapporteringskrav for
sjukhusen. Utredningen kan konstatera att arbete redan pagir med
att forbittra detta. Vigverket har ett uppdrag avseende akut-
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sjukhusens rapportering och Rikspolisstyrelsen har tillsammans
med Statens haverikommission, SHK, utfirdat riktlinjer avseende
olycksrapportering.

Ett kvarstdende reformbehov finns nir det giller erfarenhets-
dterforing frin olyckor till ansvariga systemutformare. Som
framgdtt gor Vigverket djupstudier av samtliga dédsolyckor. SHK
har ritt att undersoka vigtrafikolyckor, om det finns sirskilda skil.
Enlig vad utredningen har inhimtat sker detta sillan.

Enligt utredningens mening behévs nigon som frin
trafiksikerhetssynpunkt systematiskt underséker vigtrafikolyckor
och allvarliga tillbud. En sidan verksamhet kan ge virdefulla bidrag
till arbetet med att férebygga vigtrafikolyckor. Som ett
komplement till Vigverkets djupstudieverksamhet bér dirfor
inspektionsmyndigheten underséka vigtrafikolyckor och allvarliga
tillbud i vigtrafiken, om det ir pdkallat frin sikerhetssynpunkt att
undersékningen gors.

For att inspektionsmyndigheten skall f8 samma férutsittningar
vid sddan utredande verksamhet som 6vriga tillsynsmyndigheter
bér en dndring ske 1 3 § férordningen (1990:717) om undersékning
av olyckor. Det innebir att i stillet fér att SHK skall underséka de
mindre allvarliga vigtrafikolyckorna, som inte tillhér den kategori
som ir obligatoriska f6r SHK att undersoka, skall inspektions-
myndigheten ansvara f6r undersékningen. Den fir d3 anvinda sig
av de verktyg som finns enligt lagen (1990:712) om undersékning
av olyckor och férordningen (1990:7171) om undersékning av
olyckor.

P3 s sitt kan den frin vigh&llarna och 6vriga systemutformare
oberoende myndigheten gora studier f6r egen del med mojlighet
till egna perspektiv pd frigestillningarna kring olyckor. Denna
ordning rider fér de andra transportslagen dir Jirnvigsstyrelsen,
Luftfartsstyrelsen och Sjofartsinspektionen ansvarar fér sddana
utredningar.

Detta leder till att ndgra bestimmelser i sekretesslagen
(1980:100) blir tillimpliga. Sekretess for enskilds affirs- och
driftsférhillanden 1 8 kap. 6 § sekretesslagen (1980:100) giller vid
olycksutredningar som sker med stdd av lagen om undersékning av
olyckor och férordningen om utredning av olyckor och enligt
bilagan till sekretessférordningen. Denna sekretess kommer att
omfatta de utredningar som inspektionsmyndigheten gor.

For att inspektionsmyndigheten snabbt skall f§ kinnedom om
olyckor som intriffar bor tilligg goras i 1 och 2 §§ kungérelsen
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(1965:516) om statistiska uppgifter angdende vigtrafikolyckor med
inneboérden att polismyndigheten dir det har intriffat en
vigtrafikolycka vid vilken ndgon har skadats eller avlidit, utéver att
rapportera till Vigverket dven skall rapportera olyckan till
inspektionsmyndigheten.

12.5.2 Tillsyn over férarprévningen

Utredningens forslag: Inspektionsmyndigheten skall utéva
tillsyn dver forarprévningen.

Vigverket ansvarar for forarprovverksamheten, dvs. prov-
konstruktion, kérprévning, godkinnande av elever och registrering
i trafikregistret avseende godkint prov, samtidigt som verket har
tillsyn 6ver forarprovsverksamheten. Verket férordnar ocksd
forarprovare och har tillsyn 6ver dessa. Vigverket meddelar
foreskrifter pd omridet.

Forarprovsverksamhet férekommer dven inom Férsvarsmakten
och inom skolvisendet. Fér utférandet av denna verksamhet svarar
Foérsvarsmakten respektive Statens skolverk och tillsyn sker av
Vigverket.

Att Vigverket utfér férarprévning och utdvar tillsyn 6ver den
bryter mot de allminna principer som giller fér tillsyn® och som
innebir att tillsynsobjektet, den tillsynsansvarige och tillsyns-
organet inte bor vara en och samma aktor. Vigverkets dubbla roller
inom omridet for forarprov har tidigare foranlett olika
overviganden 1 lagstiftningsarbete, se avsnitt 6.4.2. De skil som
tidigare innebar att nigon dtskillnad inte genomférdes ir inte nu
for handen och den fristdende inspektionsmyndigheten som
utredningen férordar dr en limplig tillsynsmyndighet for
indamailet. For att inte splittra upp tillsynen pd olika organ finner
utredningen att inspektionsmyndigheten boér ansvara iven fér
tillsyn 6ver den férarprévning som sker inom Férsvarsmakten och
inom skolvisendet. Samrdd skall ske med Férsvarsmakten och
Statens skolverk i den tillsynsverksamheten.

Forindringen bor genomfdéras genom en dndring 1 8 kap. 12§
korkortsférordningen (1998:980).

® Se avsnitt 7.6.
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12.5.3 Grunder for faststdllande av hastighet

Utredningens forslag: Grunder for att faststilla hogsta tillitna
hastighet pd vig till 90 eller 110 kilometer i timmen fir
bestimmas av inspektionsmyndigheten.

Ett fordons hastighet dr av stor betydelse bide for risker for
olyckor och fér konsekvenser av intriffade olyckor. Bashastigheten
utanfér tittbebyggt omride ir hogst 70 kilometer i timmen.
Vigverket fir enligt 3 kap. 17 § trafikférordningen (1998:1276)
foreskriva att den hogsta tillitna hastigheten pd vig i stillet skall
vara 90 eller 110 kilometer i timmen. Som framgitt av avsnitt
6.10.3 har man sedan 1970-talet arbetat med olika metoder fér att
bestimma hastigheten pd vig. Inom Vigverket anvinds vissa
kriterier men nigon konsekvent tillimpning av dem ir inte
beslutad. Ett verksamt sitt att tydliggora trafiksikerhetsintresset ir
att lita inspektionsmyndigheten bestimma efter vilka grunder som
hogre hastigheter dn bashastigheten skall faststillas.

En bestimmelse hirom bor foras in i 3 kap. 17§ trafik-
férordningen (1998:1276). Uppgiften bor liggas pd inspektions-
myndigheten genom ett bemyndigande i 13 kap. 7§ samma
férordning.

12.5.4 Inspektionsmyndighetens roll i 6vrigt

Utredningens forslag: Den roll som Vigtrafikinspektionen har
1 dag och som innebir en analyserande och granskande roll i
systematiseringsarbetet bor vara kvar. En skirpning foreslds
som innebir att inspektionen skall granska huruvida de som
enligt lag eller annan f6rfattning har fitt uppgifter pad
vigtrafikomridet tillimpar ett systematiskt arbetssitt for att
forhindra vigtrafikolyckor som kan leda till att nigon avlider

eller blir allvarligt skadad.

Det har av Vigtrafikinspektionen pdtalats ett behov av att inféra
mojligheter for inspektionen att pd ett tydligare sitt dn i dag kunna
paverka aktdrer inom vigtrafikomridet att utveckla och inféra
system for egenkontroll och system fér kvalitetssikring. For
nirvarande skall inspektionen enligt sin instruktion genom dialog
med olika aktdrer verka for att dessa tillimpar ett systematiskt
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arbetssitt for att férhindra vigtrafikolyckor som kan leda till att
nigon avlider eller blir allvarligt skadad. Utredningen anser att
denna uppgift bér finnas kvar men att den bér skirpas pa sd sitt att
inspektionen ocksd ges ritten att granska om arbetssittet blir
genomfort. Den krets av aktérer som bor kunna bli féremdl for
granskningen boér begrinsas till de som enligt lag eller annan
forfattning har uppgifter inom vigtrafikomrddet. Granskningen
kan gilla hur man p4 olika hill arbetar f6r att nd nollvisionen.

Inspektionsmyndigheten skall kunna fortsitta att kvalitets-
granska olika verksamheter utifrdn om ett systematiskt arbetssitt
tillimpas. Som framgdr av avsnitt 6.11.1 har Vigtrafikinspektionen
funnit brister 1 Vigverkets systematik 1 dess arbetssitt att nd
nollvisionens etappmal fér 2007.

Ett annat exempel pd omride att granska ir den yrkesmissiga
trafiken som till stor del utgérs av trafik med tunga fordon.
Trafiken med tunga fordon har 6kat och beriknas ¢ka dven i1
framtiden. Olyckor dir sidana fordon ir inblandade fir ofta
ddesdigra konsekvenser. Av trafiksikerhetsskil dr det angeliget att
den yrkesmissiga trafiken foljer gillande regler si att olyckor
undviks. Utredningen kan dock konstatera att s3 inte ir fallet.
Omkring 75 procent av trafikarbetet f6r tunga lastbilar med slip pd
det statliga vignitet 6vertridde silunda hastighetsgrinserna ir
2004. P3 vigar 1 titort rorde det sig om cirka 35 procent. Frin ett
nollvisionsperspektiv dr det angeliget med en effektiv tillsyn 6ver
denna trafik. Fér nirvarande utdvar linsstyrelserna tillsynen och
Vigverket utfirdar foreskrifter om tillsynen. Det finns inget som
hindrar att den fristdende trafikinspektionsmyndigheten gor
kvalitetsgranskningar av hur tillsynen utévas.

Ytterligare ett viktigt granskningsomrdde kan vara forar-
utbildningen. Som framgdr av avsnitt 6.4.3 ir minga aktorer
inblandade pd detta omride och det ir viktigt att det hir finns ett
system for kvalitetsgranskning.

Nir det giller inspektionsmyndighetens roll vill utredningen
slutligen ta upp frigan om vilka mojligheter att agera som bor
finnas om myndigheten vid sin tillsyn enligt forslagen i avsnitt 11
och 12 finner att reglerna for den granskade verksamheten inte
foljs. Eftersom tillsynen och kontrollen riktar sig mot offentliga
objekt bor dtgirderna enligt utredningen bestd av synpunkter och
forslag till det granskade objektet eller till regeringen. Nigra
sirskilda sanktionsméjligheter foreslds silunda inte.
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12.6  Sjofartsinspektionen frigors fran Sj6éfartsverket

Utredningens férslag: Den verksamhet som bedrivs inom
Sjofartsinspektionen frigérs administrativt och organisatoriskt
fran Sjofartsverket.

Utredningen anser att starka principiella skil och vikten av
trovirdighet 1 inspektionsverksamheterna talar for att de bedrivs
fristdende och oberoende frin trafikverken. For att kunna utféra
kontroll och tillsyn bér tillsynsutévaren vara tskild frin objektet.
Det ir en férutsittning for att ett rittssikert system for tillsyn
skall kunna skapas. Som framgdtt utdvar Sjéfartsinspektionen
tillsyn over Sjofartsverket nir det giller farledsanordningar,
lotsningsverksamhet, trafikledningscentraler, verkets egna fartyg
samt olika typer av radionavigeringshjilpmedel. Detta talar for att
verksamheten inom inspektionen frigérs frin Sjofartsverket. Dirtill
kommer det principiellt betinkliga i att inrymma en s kvalificerad
och omfattande inspektionsverksamhet som Sjéfartsinspektionens
1 ett affirsverk.

Verksamheten i Sjofartsinspektionen bor dirfér brytas loss frin
Sjofartsverket pd det sitt som redan skett med Jirnvigsstyrelsen
och Luftfartsstyrelsen och som utredningen féreslagit 1 friga om
inspektionsverksamheten pa vigtrafikomridet.

12.6.1 Den fristaende inspektionens uppdrag inom sj6fart

Utredningens forslag: Grinssnittet mellan Sjéfartsverket och
den fristdende inspektionen inom sjéfarten justeras marginellt
s& att huvudansvaret fé6r det arbete som i dag utférs av
avdelningen Sjofart och samhille inom Sj6fartsverket f6ljer med
nir verksamheten inom Sjofartsinspektionen bryts loss frin
Sjofartsverket.

Sjofartsverket ir sektorsmyndighet fér sjofartsfrigor. Inom
Sjofartsverket har avdelningen Sjéfart och samhille huvudansvaret
for arbetet med sektorsfrigor. Denna avdelning skall sdledes
konkretisera behoven av och kvalitén pd Sjofartsverkets produkter
och tjinster, svara f6r omvirldskontakter i transport- och nirings-
politiska frigor och medverka 1 att ta fram underlag 1 for
verksamheten strategiskt viktiga frigor. Sjéfart och samhille skall

237



Oberoende tillsyn och granssnitt SOU 2007:4

ocksd félja upp de transportpolitiska milen och svara for vissa
andra frigor, diribland miljépolicyarbetet.

Det finns enligt utredningens uppfattning inga uppenbara skil
till varfor sektorsfrigorna, vid ett avskiljande av Sjofarts-
inspektionen frin Sj6fartsverket, inte skulle kunna vara kvar i
Sjéfartsverket. Det finns inte heller ndgra uppenbara skl till varfor
avdelningen inte skulle kunna foélja med verksamheten i
Sjofartsinspektionen, nir denna skiljs frin verket. Det dr vad som
skedde nir Luftfartsinspektionen skildes av frin Luftfartsverket.

Avdelningen Sj6fart och sambhille ir en strategisk resurs for
Sjéfartsverket och fungerar som ett slags stabsorgan for regeringen
inom transport- och sjofartspolitiken. Grinssnittet mellan
Sjofartsinspektionen och Sjéfart och samhille dr i dag klart men om
Sjofartsinspektionen avskiljs frin Sjofartsverket och Sjéfart och
Samhille inte féljer med inspektionen, bor snittet justeras ndgot
for att bittre svara mot de uppgifter, som kommer att iligga
respektive myndighet. En sdan justering miste ocksd innebira att
den sektorsuppgift, som ir att f6lja upp de transportpolitiska milen
och verka som ett stabsorgan 3t regeringen avseende dessa, flyttas
till Sjéfartsinspektionen frin Sjofartsverket i samma mén som
ansvaret for konkreta frigor flyttas.

Vissa av de mdl, som giller f6r Sjofartsverket i dag, t.ex. en
minskning av antalet déda i olika typer av sjéfart, ir 1 praktiken mal
for Sjofartsinspektionen. Ansvaret fér att mdilen uppfylls och
uppfoljning av dessa mal f6ljer naturligen med Sjofartsinspektionen
om ett sirskiljande genomférs.

I dagens organisation ligger ansvaret fér miljopolicyarbetet inom
Sjofartsverket hos Sjéfart och samhille. En stor del av det praktiska
miljéarbetet, som huvudsakligen dr av teknisk natur, skéts
emellertid av Sjofartsinspektionen. Miljdarbetet dr frimst ett
internationellt arbete, som utférs inom IMO 1 London. I vissa
avseenden skiljer det sig knappt frin ”vanligt” sjosikerhetsarbete. I
detta hills Niringsdepartementet underrittat av Sjofartsinspek-
tionen om arbetet och frigor i sjosikerhetsarbetet, som har en
politisk dimension, anmiils till departementet fér instruktion. Det
skulle forefalla konsekvent att miljdarbetet och miljépolicyarbetet,
vid ett sirskiljande av Sjofartsinspektionen frin Sjofartsverket,
behandlades pi samma sitt. Aven om det nu lagda forslaget f6ljs
kommer det att finnas 6vergripande miljépolicyfrigor, som bor
finnas kvar i Sjéfartsverket som en del av de sektorsfrigor verket
bér ansvara for.
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Sjofartsverket och Sjofartsinspektionen dr i dag en myndighet,
inom vilken tvi beslutsvigar finns, till generaldirektéren och till
sjosikerhetsdirektoren, enligt instruktionen f6r verket. Det dr dock
frigan om en myndighet, inom vilket samarbete sker pa ett delvis
informellt sitt. Om ett sirskiljande genomférs kommer detta
samarbete att behova ersittas med mer formella kontaktvigar i
form av skrivelser, remisser och skriftliga samrdd. Detta skulle inte
skapa stora problem eftersom det ir det sitt myndigheter normalt
samarbetar.

Det bor slutligen betonas att om ett sirskiljande av verksam-
heterna genomfors, miste synsittet vara att trots att huvudansvaret
for vissa frigor delas mellan de tvd myndigheterna, kommer det
alltid att finnas ett gemensamt ansvar f6r helheten inom bide sj6-
och miljésikerheten.

Utredningen tar inte stillning till vilken av de tvd nimnda
organisationsindringarna som boér komma i friga. Det ir en
limplighetsfriga utom i s& motto att minst en OSverféring av
miljopolicyarbetet bor ske for att det skall vara konsekvens i den
nya myndighetens samlade ansvars- och verksamhetsomréde.

12.7  Jarnvagsstyrelsens uppdrag

Av uppgifter som utredningen har inhimtat pigir arbete med att
fullfélja en redan beslutad uppgiftsférdelning mellan Banverket och
Jirnvigsstyrelsen avseende normgivning, som kriver att justeringar
gors av resursférdelningen mellan myndigheterna.

Nir det andra jirnvigspaketet (se hidrom 1 avsnitt 3.5.1)
implementeras 1 svensk lagstiftning kan det bli aktuellt att justera
grinssnittet mellan myndigheterna. Den frigan ligger dock utanfér
ramen fér den hir utredningens arbete.

Det har under utredningens arbete inte framkommit nigot
ovrigt som féranleder dndringar 1 det grinssnitt som giller mellan
Banverket och Jirnvigsstyrelsen.

239



Oberoende tillsyn och granssnitt SOU 2007:4

12.8 Luftfartsstyrelsens uppdrag

Utredningens bedomning: Det behdvs ingen forindring i1
grinssnittet mellan Luftfartsstyrelsen och Luftfartsverket inom
det omride som utredningen har att belysa.

Det har under utredningens arbete inte framkommit att nigon
férindring behévs 1 det grinssnitt som giller mellan Luftfarts-
styrelsen och Luftfartsverket.
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13 Alternativa organisationsformer

13.1 Allmant

Enligt direktiven fér utredningens arbete skall utredningen
undersoka hur man kan inritta en trafikslagsévergripande
organisation for inspektionsverksamhet som rér kontroll av att
krav i1 friga om sikerhet och skydd inom transportomridet ir
uppfyllda. Motiv {6r en gemensam organisationsform skulle kunna
vara t.ex. hojd sikerhet och bittre skydd, okad effektivitet och
sinkta kostnader samt de ytterligare argument som férts fram av
trafikutskottet i betinkandet 2004/05:TU4.

I utredningens uppdrag ingdr att visa pa arbetsformer som bittre
in 1 dag bidrar till 6kad sikerhet och bittre skydd i transport-
sektorn som helhet och att éverviga vilken organisation som ir
mest indamdlsenlig f6r att en genomgripande hog sikerhets- och
skyddsnivd skall kunna uppnds for alla trafikslag. I uppdraget ingir
idven att redovisa kostnader for alternativa organisationsformer och
berikna eventuella samordningsvinster. Vidare skall dven kon-
sekvenserna for sikerheten for trafikslagen av de olika alternativen
belysas och en redogérelse limnas over hur det internationella
sikerhetsarbete som berérda verksamheter deltar i skulle kunna
paverkas. Mojligheten till samordning och effektivisering av
arbetsprocesser skall belysas 1 olika alternativ till organisations-
form.

Utredningen har 1 sitt arbete &vervigt tre alternativa
organisationslésningar  fér  inspektionsverksamheten  inom
transportsektorn:

e en gemensam myndighet f6r all inspektionsverksamhet inom
transportsektorn

e tvd inspektionsmyndigheter — en {6r luft- och sjéfart och en for
jirnvig och vig

o fyra fristiende myndigheter i samverkan.
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Valet av lokaliseringsort har stor betydelse, frimst nir det giller
mdjligheterna till kompetensférsorjning, merkostnader i samband
med ev. flytt och driftkostnader i ett lingre perspektiv. Eftersom
det inte ingdr 1 direktiven, limnar inte utredningen ndgra forslag
nir det giller framtida lokaliseringsort eller -orter fér inspektions-
verksamheterna inom transportsektorn. Diremot behandlas kon-
sekvenser av att behilla nuvarande lokaliseringsorter 1 férhillande
till att flytta verksamhet.

Utredningen har valt att samla de olika frigestillningarna under
rubrikerna arbetsformer, resurser samt konsekvenser fér sikerhet
och skydd. Under rubriken arbetsformer behandlas frigor som
exempelvis samverkan mellan inspektionerna och med andra
aktorer, sivil nationellt som inom EU och internationellt.

En genomging av de ekonomiska férutsittningarna, ekonomi-
styrning, effektiviserings- och rationaliseringspotential och
kompetensforsorjning redovisas under rubriken resurser. Vidare
bedéms de olika alternativens konsekvenser for sikerhets- och
skyddsnivier.

Framstillningen inleds med en samlad genomging av de olika
frigestillningarna 1 de delar de berér de tre organisations-
alternativen.

13.2 Arbetsformer

Frigan om ett bredare samarbete mellan inspektionerna inom
transportsektorn har aktualiserats vid ett flertal tillfillen under mer
in 15 4r. Redan 1 sitt betinkande 1990:91:TU20 uttalade
Trafikutskottet att man i ett lingre perspektiv kunde tinka sig att
sammanféra Luftfartsinspektionen med annat organ som arbetade
med normer fér och hade tillsyn 6ver personal och materiel i
sikerhetshinseende pd trafikomrddet. Betinkandet bifélls av
riksdagen. Idén om en sammanliggning antas ha uppkommit i
tidigare diskussioner om en eventuell sammanslagning av
Vigverket och Banverket.

Viren 1993 inledde Riksdagens revisorer en granskning av tillsyn
med fokus pd jirnvigssektorn infér den kommande avregleringen
av jirnvigstrafiken. I denna granskning framkom det, enligt
revisorerna, att ménga frigor roérande tllsyn av spdrtrafikens
sikerhet var gemensamma f6r flera transportsitt. I forslaget till
riksdagen angdende tillsyn av  spdrbunden trafik, féreslog
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revisorerna bland annat att férutsittningarna f6r och utformningen
av en for transportomrddet gemensam inspektion for tillsyn och
sikerhet skulle utredas. Trafikutskottet hemstillde i betinkande
1994/95:TU3 att regeringen borde préva de frigor som revisorerna
aktualiserat. Riksdagen bifoll betinkandet.

Mot denna bakgrund beslutade regeringen 1995 att tillkalla en
kommitté f6r att utreda forutsittningarna f6r och virdet av att sl3
samman tillsynsverksamheten  inom  Luftfartsinspektionen,
Sjofartsinspektionen och Jirnvigsinspektionen till en tillsyns-
myndighet och dven limna férslag till finansieringen av en sddan
gemensam organisation.

Inspektionskommittén hivdar 1 sitt betinkande (SOU 1996:82)
att samordningsférdelar kan uppnds utan att inspektionerna
ombildas till en inspektionsmyndighet. Man konstaterar att
samarbete mellan inspektionerna redan foreligger avseende
inspektions- och utredningsmetodik, tillsyn och egenkontroll samt
riskvirdering och analysmetoder. Inom dessa och andra omriden
hade inspektionerna utvecklat kontaktytor och samarbetsformer
med bl.a. myndigheter, foretag, organisationer och intressegrupper.
P3 detta sitt tillférdes inspektionerna kontinuerligt ny kunskap
och erfarenhet.

Enligt inspektionskommitténs uppfattning skulle en samman-
slagning av tre organ med si olika arbetsomriden och s& olika
kompetenser snarast innebira att man tillskapar en kostsam
administrativ 6verbyggnad, utan motsvarande vinster eller f6rdelar
for verksamheten. Man ansig dirfér inte att det fanns tillrickliga
skil for att inritta en gemensam myndighet fér de tre
inspektionerna.

Samverkan mellan inspektionerna

I avsnitt 9 finns en redovisning av den samverkan som
inspektionerna bedriver sedan flera &r tillbaka. Utredningen kan
konstatera att arbetet bedrivs ambitidst och systematiskt. Samtidigt
ir de omrdden som identifierats som intressanta for samverkan av
relativt begrinsad omfattning. Arbetet som berdrs uppgir enligt
inspektionernas egna bedémningar till sammanlagt mindre in
10 &rsarbetskrafter.

Det har frin inspektionerna framférts att anledningen till att
samverkansarbetet inte ir mer framgingsrikt ir att tillsyns-
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uppdragen ir si visensskilda. Exempelvis bedéms inte tillsynen
inom luftfartsomridet ha storre likheter med tillsynen inom
sjofarten in med den tillsyn som gors av kirnkraftverken. De
omrdden som omfattas av samverkan ir gemensamma for flertalet
tillsynsmyndigheter och inte specifika for transportsektorn. De
potentiella rationaliseringseffekterna i kirnverksamheten till {6ljd
av en integration av de transportslagsdvergripande kompetens-
omridena skulle dirmed vara mycket begrinsade.

Ekonomistyrningsverket (ESV) fick i december 2005 1 uppdrag
av regeringen (Fi2005/6187) att limna forslag till hur statliga
myndigheters administrativa stéd skulle kunna effektiviseras. I
uppdraget ingick dven att undersdka vilka incitament och hinder,
bl.a. organisatoriska och finansiella, som finns for samverkan inom
det administrativa omridet.

I sin rapport Effektivare statlig administration (Dnr 12-
1266/2005) redovisar ESV ett antal hinder {6r samverkan, frimst:

o Myndighetsstrukturen — risk for suboptimerad styrning
Genom att myndigheter styrs och f6ljs upp nistan enbart
utifrdn hur de klarar sitt eget 3tagande finns risken att de
optimerar sin egen verksamhet utan att se till staten som
helhet. De direkta incitamenten till att spara pengar till staten
eller frigsra medel f6r omférdelning mellan myndigheter ir
svaga.

o Det saknas exempel
Det saknas i stort sett kunskap och utvirderingar som visar pd
besparingspotentialen i att samverka och dirmed ocksd st6d
och vigledning for att genomféra olika samverkanslésningar.

o Kompetens
Problem med kompetensférsérjning och regionalpolitiska
hinsyn kan vara ett hinder for att nd de kostnadsbesparingar
som efterstrivas.

o Kultur och forindringsmotstind
Foérindring ses ofta som ett hot och inte en mdjlighet,
beroende pd kulturen 1 myndigheten och tidigare erfarenheter
av forindringsarbete. Ledarskapet ir av avgdrande betydelse.
Forestillningar om att det inte gir att samverka pd vissa
omriden ir vanliga.
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ESVs rapport avser samverkan pi det administrativa omridet,
medan samverkan inom sakverksamheten inte behandlas.
Utredningens bedémning 4r att slutsatserna i rapporten i stor
utstrickning dven ir giltiga nir det giller hinder for samverkan
avseende myndigheternas kirnverksamhet.

I budgetpropositionen (prop. 2006/07:1 Utgiftsomride 2)
noterar regeringen att en allt f6r stor del av driftskostnaderna for
de statliga myndigheterna gir till administrativt stéd och lokaler.
Ett okat samarbete mellan myndigheterna anges som ett sitt att
effektivisera myndigheternas administrativa funktioner. Regeringen
anser att myndigheterna bér ges starkare incitament f6r samarbete
och samordning.

I propositionen konstaterar regeringen att den statliga
myndighetsstrukturen har blivit komplicerad och sviroverskadlig
och regeringen kommer dirfor att goéra en Gversyn av den statliga
forvaltningens organisation. I detta sammanhang skall det
undersdkas om det finns mojligheter att avveckla myndigheter eller
sld samman myndigheter med nirliggande verksamheter i syfte att
minska antalet alltfér smd och kostsamma myndigheter.

I avsnitt 10 finns en redovisning av den nederlindska transport-
och vatteninspektionen, Inspectie Verkeer en Waterstaat, IVW,
som utredningen har studerat nirmare.

Utredningen kan konstatera att man pd ledningsnivd 1 IVW anser
att erfarenheterna frin den samordnade inspektionsverksamheten
ir mycket positiva, bdde avseende verksamhet och ekonomi. Det
finns givetvis betydande skillnader mellan férhillandena i Neder-
linderna och i Sverige, t.ex. nir det giller ansvarsférdelningen
mellan regering och myndigheter. Utredningen bedémer dock att
en hel del av de erfarenheter som gjorts 1 Nederlinderna, bér vara
tillimpliga dven pd svenska férhillanden.

Som framgir av avsnitt 3—6 har de olika inspektionerna delvis
olika uppdrag. Luftfartsstyrelsen har t.ex. ett samlat ansvar fér den
civila luftfarten, ett s.k. sektorsansvar och Jirnvigsstyrelsen har
dels ett marknadsmal, dels ett sikerhetsmil. Aven efter de
granssnittsjusteringar mellan inspektioner och trafikverk och andra
férindringar i ansvar och befogenheter som féreslds 1 utredningen,
kommer uppdragen till de olika inspektionerna att vara olika i vissa
delar. Utredningen konstaterar att de olika trafiksektorernas olika
karaktir och forutsittningar medfér att uppdragen till respektive
trafikverk och inspektion inte blir helt identiska. Det ir inte heller
indamélsenligt att ha samma ansvars- och rollférdelning mellan
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trafikverk och inspektion inom varje sektor. Utredningen ser inte
att detta utgér ndgot hinder nir det giller ndgot av de tre
organisationsalternativen.

Samverkan med andra aktorer

Som framgdr av den tidigare framstillningen, dr EU-arbetet och det
internationella samarbetet mycket omfattande, frimst inom
luftfarts- och sjéfartsomriddena. Huvuddelen av kontakterna i
sikerhets- och skyddsfrigor inom sdvil sjéfartssektorn som
luftfartssektorn sker utomlands. Aven inom jirnvigsomridet ir
samarbetet redan nu av stor betydelse och &kar allt mer i
omfattning. Utrymmet f{6r nationella sirldsningar dr dirmed
mycket begrinsat framfér allt inom luftfartens och sjofartens
omride men iven inom jirnvigsomridet och en motsvarande
utveckling forutses pd sikt dven inom vigtransportsektorn.

Vid vissa internationella férhandlingar férvintas ofta deltagande
av en generaldirektor. For Sjéfartsinspektionen ror det sig om 4-6
moten per &r och f6r Luftfartsstyrelsen ca 30 moten per &r. Med ett
omfattande internationellt samarbete och EU-arbete, 1 synnerhet
inom luftfarts- och sjéfartsomridet, skulle det dirmed vara mycket
betungande for en GD att kunna foretrida flera trafikslag.
Tidsbrist f6r sddant arbete har redan konstaterats inom luftfarten.

Situationen i Nederlinderna skiljer sig hir delvis frin den
svenska d& ansvaret for féreskrifts- och normglvnmgsarbetet ligger
inom ministeriet i Haag, medan det i Sverige ingdr i inspek-
tionernas uppdrag och deras arbete inom EU och 1 internationella
sammanhang blir dirmed mer omfattande. I Nederlinderna
uppfattade man inte att den integrerade organisationen medforde
ndgra sirskilda svirigheter eller hinder fér att foretrida de egna
intressena.

Inspektionerna har idven identifierat gemensamma berdrings-
punkter med en rad svenska aktdrer utanfér transportsektorn. Som
exempel kan nimnas Luftfartsstyrelsens samarbete med Statens
Kirnkraftinspektion. Det har framférts farhigor om att en alltfor
langtgdende fokusering pd utveckling av sikerhetsarbetet inom
transportsektorn skulle minska utrymmet fér sidant externt
samarbete.
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13.2.1 Resurser

De fyra inspektionerna forfogar tillsammans 6ver betydande
resurser. Ar 2005 uppgick kostnaderna for Jirnvigs- och Luftfarts-
styrelsen samt for Sjofarts- och Vigtrafikinspektionen till totalt
574 954 tkr (enligt drsredovisning 2005) och fér ar 2006 uppgir
den sammanlagda budgeten till 652 620 tkr.

Kostnader, tkr Budget, tkr  Tillkommande

(AR 2005) 2006 resurshehov, tkr
i prislage 2006
Jarnvégsstyrelsen 40 224 50 527
Luftfartsstyrelsen 384 393 434478
Sjofartsinspektionen 130 461 147 491 21 000
Vagtrafikinspektionen 19 876 20124 15000
Totalt 574 954 652 620 36 000

Tillkommande verksamhet fér Vigtrafikinspektionen enligt vad
som foreslagits i det foregdende uppgir enligt Vigtrafikinspek-
tionens egna berikningar till motsvarande ca 15 &rsarbetskrafter.
Tillsammans med 6vriga tillkommande kostnader beriknas
merkostnaden per dr i forhillande till budget for dr 2006 till ca
15000 tkr. Huvuddelen av de tillkommande uppgifterna éverfors
frdin Vigverket och enligt utredningens uppfattning bér mot-
svarande resurser 6verféras frin Vigverkets anslag till Vigtrafik-
inspektionen. Genom ett nytt och mer kostnadseffektivt arbetssitt
i tillsynen, bor det vara méjligt f6r Vigtrafikinspektionen att dven
klara de nya arbetsuppgifterna, inom denna utékade ram.

Den grinssnittsjustering som foreslds di Sjofartsinspektionen
frigérs frén Sjofartsverket, innebir att delar av verksamheten inom
enheten f6r Sjofart och samhille dverfors till Sjéfartsinspektionen.
Detta innebir att utdkat resursbehov enligt Sjéfartsinspektionens
berikningar motsvarande ca 10 &rsarbetskrafter och ett okat
resursbehov pd ca 21 mkr. Sjéfartsinspektionen forutsitts dven
fortsittningsvis finansieras via avgifter frdn sjéfarten med
Sjéfartsverket som uppbérdsmyndighet.

Som redovisats i avsnitt 3, pigir en Oversyn av resurs-
fordelningen mellan Jirnvigsstyrelsen och Banverket avseende
normgivningsarbetet och sektorsansvaret inom jirnvigssektorn.
Denna 6versyn kommer sannolikt att leda till en omférdelning av
resurser mellan de tvd myndigheterna, till f6rmén fér Jirnvigs-
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styrelsen. Utredningen har inte nirmare studerat de ekonomiska
konsekvenserna av férindringar i grinsdragningen. Banverkets
kostnader for sektorsansvaret uppgick 2005 till 180 mkr. Enligt
Jarnvigsstyrelsens berikningar uppgir det utékade &rliga resurs-
behovet fé6r normeringsarbetet till ca 19 mkr per &r. Dessa
kostnader har inte inkluderats i den fortsatta framstillningen.
Kostnaderna foér de olika verksamheterna férdelade sig 2005

enligt foljande.

Kostnader  Jarnvags-  Luftfarts-  Sjofarts- Vagtrafik-
2005, tkr styrelsen styrelsen  inspektionen  inspektionen
Personal 29 264 172 203 99 089 11 449
Lokaler 2 485 17 001 7816 610
Ovrig drift 8 475 195189 23 556 7817
Summa 40224 384 393 130461 19876

Effektiviserings- och rationaliseringspotential

Storre organisatoriska forindringar leder tll att organisation,
bemanning och rutiner m.m. ses &ver. Vanligen identifieras di
mojliga besparingar och en 6kad rérlighet 1 organisationen
underlittar ofta genomférandet av olika former av rationaliseringar.
Omréden som 1 regel brukar vara féremal for rationaliseringar och
besparingar 1 samband med omstruktureringar ir overhead-
kostnader (OH) och lokaler. Med OH-kostnader avses hir
kostnader foér styrning, ledning och administration. En stérre
organisation innebir normalt sett stordriftsférdelar och vid en
sammanslagning kan OH- och lokalkostnadernas andel av de totala
kostnaderna sinkas.

I ESV:s rapport om administrativ samverkan (Dnr 12-
1266/2005) redovisar man ett antal metoder for att effektivisera
administrativa arbetsuppgifter for att frigéra resurser. De metoder
man redovisar, och som kan tillimpas inom eller mellan
organisationer, ir:

Effektivisering av processer (inkl. rutiner och arbetssitt)
Resurssamverkan eller samordning av resurser (s.k. shared
services)

e Utkontraktering (kdpa tjinster)
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Med resurssamverkan menar man att arbetsuppgifter, som kan
standardiseras och som omfattar en viss volym, samlas. Dirigenom
uppndr man stordriftsférdelar (t.ex. fakturering och enklare
irendehandliggning). Det kan ocksd innebira s.k. kompetens-
koncentration (t.ex. inom inkép, information eller juridik), vilket
gor det mojligt att hilla en hég kompetens och utféra arbets-
uppgifter effektivare.

De skidl ESV redovisar till att det blir mer effektivt med
resurssamverkan ir:

e Genom att koncentrera vissa arbetsuppgifter blir arbetet
effektivare, mer flexibelt och ger 6kad specialisering.

e Stordriftsfordelar uppnis.

o Infrastrukturen anvinds mer effektivt (t.ex. lokaler och IT-
stod).

e Processerna standardiseras.

I sin rapport Shared service, koncentrerad administration (ESV
2005:25) presenterar ESV en nuligesbeskrivning av shared service
inom statsférvaltningen. I rapporten redovisas bl.a. fallstudier frin
nigra myndigheter som genomfért shared service i nigon form. De
myndigheter som ingdr ir Kammarkollegiet, Skatteverket, Polisens
administrativa center och Verket f6r innovationssystem.

Foretridarna foér shared serviceverksamheterna (SCC) var
overens om att bildandet av SCC har och kommer att bidra till att
stddverksamheten bedrivs mer effektivt och med hégre kvalitet in
tidigare och att de bidrar till att skapa stérre ekonomiskt utrymme
for kirnverksamheten. Inom Skatteverket redovisades dessutom en
besparing motsvarande 80 rsarbetskrafter eller ca 58 % och inom
Polisen med 49 &rsarbetskrafter eller ca 47 %.

I enlighet med ESV:s studier, bedémer utredningen att en
samordning av inspektionernas administrativa resurser bor skapa
forutsittningar for ett effektivare resursutnyttjande. Aven
avseende kirnverksamheten bér det finnas en potential f6r dkad
effektivitet i resursanvindningen, dven om utrymmet hir ir mer
begrinsat.

Som ESV konstaterar i sin rapport (Dnr 12-1266/2005) saknas
det 1 stort sett kunskap och utvirderingar som visar pd besparings-
potentialen 1 att samverka.

Utredningen bedémer att det finns en rad foérhillanden som
begrinsar och hindrar att den fulla potentialen nds avseende
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trafikinspektionerna. Den enskilda faktor som vi bedémer som
mest begrinsande i sammanhanget ir att de olika verksamheterna
har olika finansieringskillor. Detta innebir att det inte ir mojligt
att gora transportslagsovergripande prioriteringar, vilket begrinsar
mojliga effektiviseringar och besparingar. Aven i det dagliga arbetet
begrinsas flexibiliteten 1 resursanvindningen och dirmed i
verksamheten. Exempelvis s8 kan personella resurser som
finansieras med avgifter frin sjéfarten inte anvindas i ett projekt
som avser vigtrafik.

Luftfartsstyrelsen, Jirnvigsstyrelsen och Vigtrafikinspektionen
ir samtliga relativt nybildade organisationer. Dirmed har
verksamheterna nyligen varit féremdl fér genomlysningar och
forindringar, vilket innebir att utrymmet f6r rationaliserings- och
effektiviseringsdtgirder ir mer begrinsat in i en ildre organisation.

Inledningsvis mdste man under uppbyggnadsperioden rikna med
att driftkostnaderna ékar under ett antal dr, beroende pd i vilken
takt forindringarna genomfors. De geografiska férhallandena i
Sverige, med stora avstdnd och ldnga restider, medfér risk for stor
personalomsittning med stora rekryteringskostnader.

Hur lokalkostnaderna  skulle forindras vid en idndrad
organisationsstruktur dr till stor del beroende pd valet av
lokaliseringsort. Tillgdngen till lokaler pd orten, lokalkostnadsliget
och hur vil lokalbestdndet pd orten svarar mot verksamhetens
behov ir faktorer som pdverkar kostnaderna.

Vid en samlokalisering kan normalt sett lokalerna minskas nigot.
En 6kad yteffektivitet kan ofta dstadkommas genom att andelen
gemensamma ytor minskar. Eftersom samtliga inspektioner ir
relativt nyinflyttade 1 moderna, indamélsenliga lokaler ir
mojligheterna  att  minska kvadratmeterytan sannolikt mer
begrinsade in de varit om myndigheterna funnits i samma lokaler
under en lingre tid.

Nedan redovisas de fyra verksamheternas kostnader f6r ledning,
administration och IT &r 2005.
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Kostnader Jarnvags- Luftfarts-  Sjofarts- Vagtrafik-
2005, tkr styrelsen  styrelsen inspektionen inspektionen
Ledning 5425 10 777 13093 1500
Administration 10 585 15659 38076 2 300
varav kopta tjanster 2100 25029 200
T 2 399 44 557 6622 400
varav kopta tjanster 1540 34300 2 400 123
Lokaler 2 485 17 001 7816 610
Summa 20894 87 994 65607 4810

Merkostnader vid omlokalisering

Lokaliseringsutredningen (N 2004:15) konstaterar att det inte med
sikerhet gir att forutse de ekonomiska konsekvenserna nir en
myndighet omlokaliseras.

Kostnaderna {or att flytta arbetstillfillen bestims 1 hog grad av de
anstilldas beslut att folja med eller inte och piverkas i stor
utstrickning av de villkor och de férutsittningar som bestims for
dvergdngen av verksamheten till den nya lokaliseringsorten, t ex
overgdngsregler for medflyttande personal. Kostnader for flytt,
pensioner, nyrekryteringar etc. varierar starkt med andelen
personal som flyttar med.

I sitt yttrande 6ver lokaliseringsutredningens (N 2004:15)
delbetinkande pekar ESV pd ytterligare ett antal faktorer som bor
beaktas. Erfarenheterna frin de minga omstruktureringarna under
1990-talet visar att man mdste rikna med en fjirde storre grupp: de
som 1 anslutning till flytten, vid besked eller senare, blir
sjukskrivna, limnar arbetsmarknaden och fir sin f{6rsérjning
tryggad dver socialforsikringen.

ESV pipekar ocksd att den allminna erfarenheten ir att omstruk-
tureringar blir mer kostnadskrivande dn vad som férvintats.

Ekonomistyrning

Som framgdr av den tidigare redovisningen, har de olika inspek-
tionerna olika finansieringsform. Jirnvigsstyrelsen och Vigtrafik-
inspektionen finansieras med anslag, medan Luftfartsstyrelsen och
Sjofartsinspektionen fr sina intikter frin avgifter.
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Att de olika inspektionerna har olika finansieringskillorna
innebir en begrinsning. De avgifter som tas in frin den yrkes-
missiga sjo- respektive luftfarten kan endast kan anvindas till
verksamhet inom respektive sektor. Att lita avgifter frin vissa
sektorer bekosta trafiksikerhetsarbete inom andra trafikslag ir inte
mojligt. Det skulle nimligen innebira att avgifterna i de delarna blir
att betrakta som beskattning av sektorn i friga. Av 8 kap. 3§
regeringsformen f6ljer att skatt endast kan tas ut genom
foreskrifter som meddelas genom lag. Aven om det av sikerhets-
skil skulle vara motiverat att ligga en storre andel av de samlade
resurserna pd vigtrafiktillsynen, dir problemen ir som stérst, kan
avgiftsintikter frin sjo- respektive luftfartssektorn inte dverforas
till sikerhetsarbetet inom vigomridet.

Utredningen har inte bedémt det som rimligt varken att foresld
en anslagsfinansiering for all inspektionsverksamhet, eller att infora
avgiftsfinansiering avseende vig- och jirnvigstillsynen. Viss
avgiftsfinansiering av Jarnvigsstyrelsens verksamhet har, som
tidigare redovisats, 6vervigts men ir 1 nuliget inte aktuell.

Kompetensférsorjning

De fyra inspektionerna hade den 1 juli2006 tillsammans 483
anstillda. Nedan redovisas bemanningens fordelning inom de fyra
olika organisationerna.
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Jarnvagsstyrelsen Luftfartsstyrelsen
Antal anstéllda Antal anstéllda
060701 060701
GD + stab 2 GD + stab 2
Juridiska enheten 10 Réttsavdelning 30
Infrastrukturenheten 9 Informationsavdelning 4
Jarnvégs- 10 Personalavdelning 6
foretagsenheten
Tekniska enheten 8
Administrativa 13 Administrativ avd. 15
enheten
Avd. Samhéllsatagande 17
Avd. Utredning och
Omvarld 22
Tillstandsavdelning 96
Tillsynsavdelning 63
Summa 52 255
Sjofartsinspektionen Végtrafikinspektionen
Antal anstallda Antal anstallda
060701 060701
Sjosakerhetsdirektor 1 Chef 1
Stf sjosékerhetsdirektor 1 Trafiksakerhetsexpert/
utredare 9
Stab 11 Trafiksakerhetsexpert/
jurist 1
Fartygstekniska 24 Trafiksakerhetsanalytiker
enheten 1
Fartygsoperativa 16 Statistiker 1
enheten
Utredningsenheten 5 Informationschef 1
Réttsenheten 9 Administration 2
Fartygstrafikenheten 10
Tillsynsenheten 5
Administrativa enheten 8
Goteborgs
inspektionsomrade 28
Malmd  inspektions-
omrade 16
Stockholms
inspektionsomrade 29
Summa 163 16
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Omlokaliseringar innebir en visentlig férindring av férutsitt-
ningarna fér en myndighets kompetenstérsérjning under en rad av
dr. Verksamhetsférindringar som medfér byte av bostadsort,
brukar normalt sett innebira att huvuddelen av personalen viljer att
inte folja med. I sitt remissvar till Lokaliseringsutredningens
(N 2004:15) delrapport Omlokalisering av statlig verksambet
konstaterar Arbetsgivarverket att, utifrdn erfarenheter av tidigare
omlokaliseringar, kan max ca 25 % av de anstillda beriknas komma
att f6lja med till den nya orten.

I rapporten Vissa dtergirder vid genomforandet av omlokalisering
av statlig verksambet (dnr Fi2005/6039) konstaterar utredaren att
erfarenheter frin de pigiende omlokaliseringarna visar att endast
ett fital avstillda (0-10 %) avser att félja med permanent. Nigra
foljer med under en kortare tid fér kompetenséverforing

Utvirderingar av de ldngsiktiga effekterna av tidigare
omlokaliseringar frin Stockholm till andra orter i landet under
slutet av 1970- och bérjan av 1980-talet visar att myndigheterna
efter vissa omstillningsproblem allmint sett fungerar vil. Initialt
sett ledde dock omlokaliseringen till effektivitetsforluster i
verksamheten. Myndigheterna var tvungna att rekrytera och lira
upp nya medarbetare. Efter att dessa inkérningsproblem klarats av
fungerade personalférsérjningen tillfredsstillande.

Utredningen kan ocksd konstatera att Jarnvigsstyrelsen och
Luftfartsstyrelsen ir relativt nyinrittade som egna myndigheter.
Verksamheten har precis borjat finna sin form efter ett omfattande
arbete med att féra ut médl och strategier till personalen, hitta
arbetssitt, bemanna organisationen osv. Ytterligare férindringar
kommer att skapa ny turbulens i tvd organisationer som nyligen
varit utsatta f6r myndighetsombildningar.

13.2.2 Konsekvenser for sakerhet och skydd

En mingd faktorer har betydelse for att inspektionsverksamheten
inom transportsektorn skall kunna bedrivas effektivt och dirmed
ge forutsittningar for ett vil fungerande sikerhets- och
skyddsarbete.

Nigra av de kritiska framgingsfaktorerna fér en effektiv
verksamhet ir:

e att uppdraget ir tydligt och att det finns férutsittningar f6r en
fungerande styrning och ledning,
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e hur arbetet organiseras, bide i friga om 6vergripande
myndighetsstruktur och internt,

o vilka ekonomiska resurser som stills till férfogande och med
vilka restriktioner och

e att det finns f6rutsittningar for en vil fungerande kompetens-
forsorjning.

De tre organisationslésningarna pdverkar i olika grad férutsitt-
ningarna for inspektionsverksamheten inom transportsektorn.
Under respektive alternativ redovisas hur vi beddémer dess
konsekvenser.

13.3 En myndighet

Utredningens bedomning: Organisationslosningen ir mojlig
att genomféra. Den skapar férutsittningar for att en gemensam
kultur f6r sikerhet och skydd utvecklas pad sikt och ger en
effektiviserings- och rationaliseringspotential. Det finns risk fér
kompetensforluster med negativa effekter pd sikerhetsarbetet.
Ett genomférande av alternativet bor ske 1 etapper.

13.3.1 Arbetsformer

Ett mojligt organisationsalternativ dr att bilda en gemensam
myndighet genom att de fristiende myndigheterna Jirnvigs-
styrelsen och Luftfartsstyrelsen slds thop med Sj6fartsinspektionen
och Vigtrafikinspektionen, efter att dessa skiljts frin Sjofartsverket
respektive Vigverket. De forslag till férindringar av ansvars-
omriden och i grinssnittsjusteringar i férhillande till trafikverken,
som tidigare redovisats, inkluderas.

Den nya myndigheten fir ett gemensamt huvudkontor pé en ort
medan regional verksamhet, frimst inom Sjéfartsinspektionens och
Luftfartsstyrelsens omrdde, bedrivs utifrin samma orter som idag.
Luftfartsstyrelsen  och  Sjofartsinspektionen  finns  idag 1
Norrkdping medan Jirnvigsstyrelsen och Vigtrafikinspektionen ir
lokaliserade till Borlinge. Genom att vilja Norrképing eller
Borlinge som lokaliseringsort fér en ny gemensam myndighet,
begrinsas flyttbehovet till tvd myndigheter. Om en annan
lokaliseringsort viljs, berdrs alla fyra myndigheterna. Som framgér
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av den tidigare framstillningen, arbetar idag (1 juli 2006) drygt
60 % av inspektionernas anstillda vid huvudkontoren i Norrképing
resp. ca 14 % i Borlinge. Ovriga anstillda arbetar regionalt i
Sollentuna (Luftfartsstyrelsen) samt i Stockholm, Géteborg och
Malmé (Sj6fartsinspektionen).

Samverkan mellan inspektionerna

Utredningen kan konstatera att de tekniska regelverken for
respektive transportslag ir fackorienterade och mycket omfattande,
samtidigt som de vinder sig till olika aktérer. Skillnaderna i specifik
kompetens och arbetssitt ir hir relativt stora mellan de olika
sektorerna. Diremot nir det giller utveckling av tillsyns- och
sikerhetsarbetet pd8 en 6vergripande nivd baseras denna i stor
utstrickning pd erkinda generella principer inom exempelvis risk-
och sikerhetsanalyser, tillsynsmetodik, samspelet minniska/teknik,
certifieringsarbete och  kvalitetsstyrning. Generellt sett ir
likheterna mellan tillsynen inom olika samhillssektorer betydande,
vilket man dven konstaterat 1 Nederlinderna. Totalt sett miste det
indd anses som mest naturligt att samverkan sker med andra
inspektioner inom transportsektorn, dir forutsittningarna och
uppdragen ir mest likartade.

Exempel pi andra omriden dir det bor vara av intresse att
samutnyttja kompetens och resurser ir metoder och strategier for
samverkan med andra aktérer sdvil nationellt som internationellt.
Andra tinkbara samverkansomriden dr IT-sikerhet och arbetet
med att utveckla 24-timmarsmyndigheten.

Potentialen f6r en mer lingtgiende samverkan idr alltsd
betydande. Orsaken till att man pekar pd olika hinder fér en sidan
samverkan kan till en del sékas i organisatoriska férhillanden, pd
det sitt som beskrivs i rapporten frin ESV avseende administrativ
samverkan. En gemensam ledning och en integrerad verksamhet
kan vara en nédvindig férutsittning for att utnyttja den fulla
potentialen fér samverkan och dirmed fér 6kad effektivitet och
produktivitet inom trafikinspektionsverksamheten.
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Samverkan med andra aktorer

Det finns flera grupper av regelverk — inte minst europeiska — som
skiljer verksamheterna &t. Utredningen har inte funnit att det finns
nigra formella hinder till féljd av samarbetet inom EU eller
internationellt mot att integrera inspektionsverksamheten i en
organisation.

En sammanliggning av inspektionerna och en integrering av
verksamheterna, miste givetvis ske med beaktande av de europeiska
och internationella 6verenskommelser och &taganden som finns nir
det giller exempelvis arbetssitt och — metoder.

En forutsittning foér att det svenska arbetet inom EU och i
internationella sammanhang inte ska férsvagas, ir att arbetet kan
organiseras si att inspektionerna kan féretridas av flera personer in
endast generaldirektoren, 1 den mdn detta ir mojligt.

Det har framférts farhigor om att den samlade trafikins-
pektionsmyndigheten genom sin storlek skulle bli mindre flexibel,
med simre anpassningsférmiga till omvirldens krav och
férvintningar. Mot detta kan invindas att en stor och mer
resursstark organisation 4 andra sidan ger utrymme f6r fler
omvirldskontakter och utvecklingsarbete.

13.3.2 Resurser

Som framgir av den tidigare framstillningen skulle en samlad
trafikinspektionsmyndighet, utifrdn nuvarande bemanningssitua-
tion, ha 483 anstillda och 653 mkr i budget fér egen verksamhet.
Till detta kommer tillkommande resursbehov till f6ljd av utdkade
uppgifter till Vigtrafikinspektionen och grinssnittsjusteringar
mellan ~ Sjéfartsinspektionen  och  Sjéfartsverket, respektive
Jarnvigsstyrelsen och Banverket.

Intern organisation

Valet av organisationsmodell {6r en sammanslagen myndighet ir av
stor betydelse. Om man viljer en modell med fyra fristiende
avdelningar, en fér respektive transportslag, finns en betydande
risk att arbetet kommer att bedrivas 1 huvudsak som 1 nuliget utan
nigot mer systematisk arbete 6ver sektorsgrinserna. Enligt
utredningens uppfattning, faller dirmed ett av huvudargumenten
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for en samlad trafikinspektionsmyndighet. Diremot skapar en
funktionsinriktad organisation med gemensamma organisatoriska
enheter for tillstdnd, tillsyn, 6vergripande juridiska frigor etc.
forutsittningar for transportslagsévergripande arbete och en
langtgdende integrering, vilket ger en storre potential for
effektivitetshojningar och/eller besparingar. En samordning av den
samlade kompetensen &ver trafikslagsgrinserna skulle ge
mojligheter till korsbefruktning och bredare utveckling av
verksamheten.

Enligt utredningens uppfattning ir det naturligt att resurser for
ekonomi, personal, IT och 6vrig administration samlas 1 en
organisatorisk enhet. Den drendehandliggning, som ir standardi-
serad och av mer administrativ karaktir och volymmissigt relativt
omfattande, kan samordnas och ges ett vil fungerande
administrativt stod.

Effektiviserings- och rationaliseringspotential

Som framgdr tidigare i1 detta avsnitt ir mojliga besparingar
beroende av en rad faktorer, sdsom val av organisation, lokali-
seringsort, tidigare rationaliseringsarbete, kostnader till f6ljd av
personalrérlighet etc.

Utredningen bedémer att den potentiella besparingspotentialen
vid en sammanliggning av verksamheterna ir stor iven i det
svenska fallet.

Som framgdr av de tidigare nimnda ESV-rapporterna, finns det
inga studier eller utvirderingar gjorda som kan ligga till grund for
berikningar av méjliga besparingar vid samverkan. Samtidigt visar
exemplen frin genomférd administrativ samverkan inom t.ex.
Skatteverket och Polisen att det finns en Dbetydande
rationaliseringspotential.

Utredningen har inte nirmare studerat férutsittningarna for att
uppnd de effektivitetsvinster man redovisade i Nederlinderna.
Enligt uppgift hade man sparat ca 30 % av personalkostnaderna och
10% pd& ovriga kostnader 1 genomférandet av den nya
organisationen. Dessutom har man krav pd sig att fortsitta
rationaliseringsarbetet.

Ett antagande om att det pd ndgra ars sikt ir mojligt att spara 10—
30 % inom omradet ledning, administration, I'T och lokaler skulle
innebira en &rlig kostnadsminskning eller motsvarande utrymme
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for kvalitetsokningar, med 18-54 mkr (riknat pd kostnader enligt
drsredovisning 2005) En motsvarande reducering med 10 %
avseende 6vriga kostnader skulle innebira en kostnadsminskning
pd drygt 45 mkr per ir.

I dessa siffror har inte de tillkommande resursbehoven inom
Jarnvigsstyrelsen, Sjofartsinspektionen och Vigtrafikinspektionen
inkluderats. Utredningen bedémer att det vid en sammanslagning
bér vara mojligt att 1 viss utstrickning reducera de tillkommande
resursbehoven vid en sammanslagning av verksamheterna.

Ekonomistyrning

Olikheterna i finansiering innebdr vidare att det i det dagliga
arbetet 1 kirnverksamhet ir nodvindigt att hilla isir olika
inkomstkillor 1 den 16pande verksamheten. Detta stiller héga krav
pd ledning och styrning och innebir en komplex ekonomisk
planering/uppféljning. Olika finansieringskillor kriver en mer
avancerad ekonomiadministration. Tekniskt ir detta dock méjligt
att 16sa och blandfinansiering, med intikter frin sdvil avgifter som
anslag, finns redan idag hos ett flertal myndigheter.

Att organisera myndigheten 1 olika avdelningar fér de olika
transportslagen skulle férenkla den ekonomiska hanteringen
genom att varje avdelning di skulle f3 en egen finansieringskilla.
Samtidigt skulle detta innebira att den 6nskade integreringen av
verksamheten inte kan genomféras, vilket begrinsar méjligheterna
att uppnd den efterstrivade gemensamma kulturen, liksom mojliga
rationaliseringar.

For OH-kostnader anvinds ofta olika nycklar, internfakturering
eller liknande fér att férdela kostnaderna i verksamheten. I detta
avseende spelar inte organisationsmodellen ndgon stérre roll.

Merkostnader vid omlokalisering

Som redovisats tidigare i detta avsnitt innebir en sammanslagning
av de olika verksamheterna olika former av merkostnader, frimst
personalrelaterade. Merkostnadernas storlek ir direkt relaterade till
valet av lokaliseringsort och hur ménga av de anstillda som viljer
att f6lja med vid en ev. omlokalisering av verksamheten.
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Kompetensfoérsorjning

En sammanliggning av alla fyra inspektionerna skulle innebira att
tvd myndigheter miste flytta, forutsatt att en av de nuvarande
lokaliseringsorterna viljs som site f6r den nya myndigheten. Som
tidigare redovisats, har utredningen inte studerat limplig
lokaliseringsort for en samlad inspektionsmyndighet, eftersom det
inte ingdr 1 utredningens uppdrag.

Om  Jirnvigsstyrelsen och  Vigtrafikinspektionen  skall
omlokaliseras frin Borlinge berérs 65 tjinster. Till detta kommer
rekryteringsbehov till f6ljd dels av Vigtrafikinspektionens utékade
uppdrag med ca 15 personer, dels av grinssnittsjusteringen mellan
Jirnvigsstyrelsen och Banverket.

En omlokalisering av Luftfartsstyrelsen och Sjéfartsinspektionen
berér 280 tjinster 1 Norrkoping. Till detta kommer ett tiotal
tjinster enligt den foreslagna grinssnittsjusteringen mellan
Sjofartsinspektionen och Sjofartsverket.

Inspektionerna har idven viss regional verksamhet. Sjofarts-
inspektionen har idag 73 personer anstillda i Géteborg, Malmé och
Stockholm. Luftfartsstyrelsens verksamhet i Sollentuna sysselsitter
50 personer och i flygriddningsverksamheten i Géteborg arbetar
12 personer. Jirnvigsstyrelsen har ett kontor i Stockholm dir
3 personer ir stationerade.

Den regionala verksamheten berérs inte direkt vid en
samlokalisering. Nir verksamheten skall bedrivas inom ramen {ér
en gemensam myndighet, kommer en ny organisationsmodell att
utarbetas, vilket kan komma att beréra iven den nuvarande
regionala verksamheten.

Som framgdr av den tidigare framstillningen, finns det en
pitaglig risk att omlokalisering av verksamhet leder till stor
rorlighet bland personalen, med paféljande kompetensforsérjnings-
problem under en ganska ling 6vergdngstid. I synnerhet ir det
specialister inom de olika trafikslagen som ir svdra att rekrytera.
Erfarenheter frin tidigare omlokaliseringar visar att det normalt
sett tar ca 5 r innan myndigheten fungerar fullt ut pid den nya
lokaliseringsorten.

Luftfartsstyrelsens erfarenhet ir att det ir littare att rekrytera,
med fler kvalificerade sokanden, till den fristdende myndigheten
efter skiljandet fr8n Luftfartsverket. Enligt utredningens
bedémning gir det inte att i nuliget att bedéma om en
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sammanslagen myndighet i sig skulle forsvira rekryteringen och
dirmed kompetensférsorjningen.

Utredningen kan konstatera att loneliget skiljer sig avsevirt
mellan de olika myndigheterna, beroende frimst p8 marknads-
lénerna f6r den typ av kompetens som behévs 1 respektive
organisation. Detta kan innebira att l6neskillnaderna f6r likartade
arbetsuppgifter inom en och samma myndighet kan komma att
upplevas som oskiliga. Utredningen anser dock att det dr ett
overgdende problem som bor kunna dtgirdas pd ndgra ars sike, i
synnerhet om en sammanslagning leder till 6kad personalrérlighet.

Att inritta en gemensam myndighet, men indd behilla
verksamheten pd nuvarande orter, skulle innebira att personalflykt
till f6ljd av byte av lokaliseringsort kan undvikas. Samtidigt uppnas
inte de samordningseffekter som efterstrivas, varken betriffande
verksamhet eller ekonomi. Vidare ir det ofta férenat med
svarigheter att bedriva ledning pd distans. Dirigenom forsvaras de
dagliga kontakterna och ett tids- och resurskrivande behov av resor
uppstdr. Det kan dock vara en nédvindig l6sning under en
overgdngstid, t.ex. for att klara kompetensférsorjningen vid
uppbyggnaden av en ny myndighet.

13.3.3 Konsekvenser for sdakerhet och skydd

Genom att inritta en gemensam, transportslagsdvergripande
organisation skulle all kompetens avseende sikerhet och tillsyns-
metodik inom alla fyra trafikslag samlas pd ett stille. Dirmed ges
forutsittningar for en verblick 6ver all tillsynsverksamhet inom
hela transportsektorn och en gemensam kultur skulle kunna
utvecklas avseende sikerhet, skydd, tillsynsmetodik etc., vilket pd
sikt skulle vara positivt dven fér utvecklingen av det nationella
sikerhetsarbetet.

Mot detta kan invindas att det idag finns utvecklade
internationella sikerhetskulturer inom sivil luftfartens som
sjofartens omrdden och att en europeisk jirnvigssikerhetskultur ir
under framvixt. Dessa redan existerande kulturer styr i stor
utstrickning det nationella sikerhetsarbetet. Tydligast ir detta
inom luftfartens omrdde, dir man internationellt kommit lingst
med att implementera de gemensamma bestimmelserna. Inom
vigtrafikomridet, med ett mycket stort antal aktdrer, finns ingen
motsvarande kultur. Det har uttryckts tveksamhet om det ir
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onskvirt och 6verhuvudtaget mojligt att bygga upp en gemensam
nationell sikerhetskultur 6ver transportslagsgrinserna. Man skulle
dirmed riskera att arbetet inom EU och internationellt férsvaras
och att Sveriges inflytande dirmed f6rsvagas.

Skyddsarbetet inom de olika transportslagen finns beskrivet
under avsnitten 3-6. Det kan konstateras att man hir kommit
vildigt lingt inom luftfartens omrdde, dir samma kontrollstandard
tillimpas inom hela Europa. Samtidigt som man ir bunden av
internationella regelverk, ger en sammanslagning férutsittningar
for att de andra transportslagen skall kunna inspireras av den vil
utvecklade skyddskulturen inom luftfarten, utan motsvarande stora
resursinsatser. Aven inom IT-sikerhetsomridet bor det finnas
forutsittningar att gemensamt 4dstadkomma en angeligen
vidareutveckling.

Farhdgor har framférts om att en gemensam organisation skulle
leda till krav pd en enhetlig sikerhetsnivd, vilket skulle leda till en
sinkning av kraven inom de sektorer som idag har kommit nirmare
nollvisionen. Utredningen kan konstatera att en gemensam
organisation inte hindrar att de irliga sikerhetsmilen, som de
formuleras 1 regleringsbrev och andra styrdokument, iven i
fortsittningen kan vara transportslagsspecifika. Vid utarbetandet av
de &rliga mélen ir utgdngspunkten det aktuella sikerhetsliget och
ovriga forutsittningar inom respektive sektor.

En okad personalrérlighet och problem med kompetens-
férsérjningen under en 6vergingstid, som kan komma att uppg3 till
flera ir, skulle leda till en minskad effektivitet och kontinuitet 1
verksamheten. Dirmed skulle sikerhetsarbetet inom alla eller flera
av trafikslagen kunna pdverkas negativt under en period av flera ar.

For att mildra effekterna pd kompetensférsérjningen, kan man
vilja att genomfdra sammanslagningen 1 etapper. Etapp 1 skulle
innebira att verksamheten sammanfoérs organisatoriskt 1 en
myndighet, men att verksamheten fortsatt bedrivs pd nuvarande
lokaliseringsorter, i skilda avdelningar. T férberedelsearbetet infér
etapp 2 ingdr planering och dtgirder f6r kompetenséverféring och
framtida kompetensfoérsoérjning. Vidare genomférs process-
kartliggningar och andra genomlysningar av verksamheten for att
identifiera mojliga samordnings- och rationaliseringsdtgirder.

I etapp 2 samlokaliseras verksamheten och en integrerad
organisation inférs. Omstillningsperioden 1 etapp 1 bér vara
tillrickligt ldng for att sikerstilla kompetenséverféring och —
forsorjning. Eftersom samlokaliseringen kommer att innebira en
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betydande personalrorlighet och dirmed oro och frustration bland
de anstillda, riskerar en alltfér utdragen omstillningsperiod att leda
till en betydande nedging i produktiviteten. Utredningen bedémer
att samlokaliseringen bér genomféras inom tvd &r frin bildandet av
den nya myndigheten.

Tillgdng till aktuell forskning och utveckling inom inspek-
tionernas ansvarsomraden dr av avgorande betydelse for en modern
och vil fungerande tillsynsverksamhet och sikerhetsarbete. Enligt
utredningens beddémning bér en gemensam trafikinspektions-
myndighet férfoga over egna resurser for FoU. I detta
sammanhang anser utredningen att det dr rimligt att man verviger
ev. omfordelningar av de FoU-resurser som foér nirvarande finns
inom trafiksektorn.

13.4  Tva myndigheter

Utredningens bedomning: Alternativet ir mojligt att genom-
fora. Det ger viss effektiviserings- och rationaliseringspotential
och liten pdverkan pd kompetensférsorjning och sikerhets-
arbete.

13.4.1 Arbetsformer

I detta alternativ samlas inspektionerna fér landtransporter, med
tyngdpunkt i det nationella sikerhetsarbetet, 1 en myndighet och
inspektionerna inom sjo- och luftfart, dir det internationella
samarbetet ir dominerande, liggs samman i en myndighet. De tvd
myndigheterna, Luft- och Sjéfartsinspektionen  respektive
Landtransportinspektionen, blir helt fristdende frin respektive
trafikverk och frin varandra.

Sjofartsinspektionen och Luftfartsstyrelsen dr bida idag
placerade i Norrkdping medan Jirnvigsstyrelsen och Vigtrafik-
inspektionen finns i Borlinge.

Alternativen med tv4 myndigheter innebir inte en
transportslagsdvergripande organisation pi samma sitt som i
alternativet med en gemensam myndighet. S&vil éverféringen av
kunskap och erfarenhet liksom, pa sikt, en gemensam sikerhets-
kultur, mellan transportslagen blir mest naturlig inom ramen for
den egna myndigheten. Detta kan delvis uppvigas genom ett
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systematiskt och kontinuerligt samarbete mellan de tvd trafik-
inspektionsmyndigheterna.

Om nuvarande lokaliseringsorter behills, kan nirheten till
trafikverken bibehillas och dirmed underlittas dessa kontakter.

Samverkan med andra aktérer

Landtransportinspektionens verksamhet har tyngdpunkten 1 det
nationella arbetet, d4ven om det inom Jirnvigsstyrelsens omride
pagar en snabb utveckling framfér allt inom EU-omridet.

Luft- och sj6fartsinspektionens arbete priglas till stor del av
samverkan inom EU och i olika internationella fora.

Ett mer likartat arbetssitt mellan de tv3 tillsynsomridena inom
respektive inspektionsmyndighet boér underlitta samverkan med
andra aktorer. Samtidigt kan det hivdas att erfarenhetsutbytet blir
mindre omfattande.

En variant av detta alternativ kan vara en ldsning med tre
myndigheter, dir inspektionerna inom jirnvigs- och vigomridet
slds samman, men inspektionerna inom luftfart och sjoéfart bildar
egna fristdende myndigheter.

13.4.2 Resurser

Landtransportinspektionen skulle, 1 enlighet med ovanstiende
redovisning, ha en omfattning pd 68 personer och en budget pd ca
60 mkr (i 2006 ars kostnadslige). Efter ett resurstillskott med
anledning av Vigtrafiksinspektionens indrade roll och fér
Jarnvigsstyrelsens sektors- och normgivningsuppgifter, skulle
myndigheten dock bli visentligt storre.

Sj6- och luftfartsstyrelsens samlade budget skulle uppga till 415
personer med en budget pd ca 582 mkr foér egen verksamhet. Till
detta kommer kostnader med anledning av grinssnittsjusteringen
mellan Sjofartsinspektionen och Sjéfartsverket pd ca 10 personer
och 21 mkr.
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Effektiviserings- och rationaliseringspotential

Eftersom den samlade volymen blir mindre pa respektive ort, blir
dirmed ocksd underlaget for att genomféra effektiviserings- och
rationaliseringsitgirder mindre.

Sj6- och luftfartsstyrelsen skulle bli en stor myndighet, med
forutsittningar att bedriva en kostnadseffektiv administrativ
verksamhet, helt 1 egen regi eller med képta tjinster, om det
bedéms som det bista alternativet. I en genomlysning av nuvarande
arbetssitt och rutiner som underlag fér en samordning av OH-
resurserna skulle en rad rationaliserings- och besparingsdtgirder
kunna identifieras och genomféras. Besparingspotentialen, eller
utrymmet for kvalitetsforbittrande &tgirder, bedéms liksom i
alternativ 1 vara relativt stor och bor pd ndgra ars sikt kunna uppgd
tll 10-30 %. En lingtgiende integration av verksamheten ger
storsta besparingseffekt.

Landtransportmyndigheten skulle bli en visentligt mindre
myndighet. Som framgitt tidigare i detta avsnitt, koper Vigtrafik-
inspektionen idag administrativa tjinster frdn Vigverket medan
Jarnvigsstyrelsen bl.a. anlitar Kammarkollegiet. Vid uppbyggnaden
av en gemensam myndighet, bér sirskild vikt liggas vid att hitta
kostnadseffektiva 16sningar inom OH, t.ex. genom kop av tjinster
och/eller samverkan med andra myndigheter eller organisationer
for att hilla tllbaka de administrativa kostnadernas andel av
budgeten.

P4 sikt bor lokalkostnaderna kunna hillas pd samma nivd som
idag, eller ndgot ligre om det gir att uppnd en hogre yteffektivitet
in for nirvarande vid en samlokalisering. En integrering av
verksamheten i de tv8 myndigheterna forutsitter gemensamma
lokaler, vilket medfér kostnader i samband med flytten pd den egna
orten.

Merkostnader

Merkostnader inom personalomridet i samband med samman-
liggningarna boér hir bli avsevirt mer begrinsade in under
alternativ 1 eftersom personal inte behéver limna arbetet p.g.a.
byte av lokaliseringsort.

Vid samordning av verksamheterna uppstdr under en évergdngs-
period en rad merkostnader t.ex. fér att bygga upp en gemensam
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ekonomistyrningsmodell, samordna IT-verksamhet och kostnader
for kompetensutveckling och ev. -avveckling.

Ekonomistyrning

Modellen med en sikerhetsmyndighet fér landtransporter och en
for sjo- och luftfart forenklar den ekonomiska hanteringen i viss
man i férhillande till alternativet med en myndighet.

Landtransportinspektionen blir helt anslagsfinansierad och
regering/riksdag kan hir vilja hur mycket man vill styra resurs-
tilldelningen till respektive transportslag. Om man viljer att ge ett
gemensamt anslag f6r landtransportinspektionen, ¢kar utrymmet
féor myndighetsledningen att gora prioriteringar mellan de tv3
tillsynsomridena och underlittar den ekonomiska planeringen och
uppféljningen.

For sjo- och luftfartsmyndigheten kvarstdr behovet att
sirredovisa kostnaderna i férhillande till respektive inkomstkilla
for att sikerstilla att kostnaderna hinférs till ritt avgiftskollektiv.

Organisation

P34 samma sitt som 1 alternativet med en samlad myndighet kan
man vilja en organisation dir transportslag och kompetens
integreras 1 en funktionsindelad organisation. Dirmed uppnis den
mest lingtgiende samordningen av verksamheten och det skapas
bist forutsittningar for ett effektivt resursutnyttjande och ett
rationellt arbetssitt.

Kompetensforsorjning

Genom att de tvd myndigheterna kan behillas pd nuvarande orter
indras inte forutsittningarna f6r kompetensférsérjning beroende
pa byte av lokaliseringsort. I vilken utstrickning nya myndighets-
konstellationer som en samlad inspektionsmyndighet for sjofart
och luftfart respektive fér vig och jirnvig pdverkar rekryterings-
mdjligheterna pd sikt, gir i nuliget inte att bedéma.
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13.4.3 Konsekvenser for sakerhet och skydd

Alternativet med tvd myndigheter innebir inte en transportslags-
overgripande ldsning pd samma sitt som i alternativ 1. Det blir
dirmed inte mojligt att dstadkomma en gemensam nationell
sikerhetskultur. Modellen med tvd transportinspektioner kan
kompletteras med en mer lingtgdende samverkan mellan de tvi nya
myndigheterna in mellan dagens fyra inspektioner. Inspektions-
verksamheten inom vigomridet dr av naturliga skil fortfarande
under uppbyggnad. Sammanliggningen med Jirnvigsstyrelsen
skulle innebira att man inom vigtrafikomridet fir tillging till de
metoder och de kunskaper som utvecklats inom jirnvigsomridet, i
synnerhet avseende infrastrukturhillningen.

Genom att kompetensférsorjningen inte pdverkas av ndgon
omlokalisering, bér inte heller kontinuiteten 1 eller nivin pd
sikerhetsarbetet pdverkas i ndgon nimnvird omfattning vid en
organisationsférindring enligt detta alternativ.

13.5 Fyra myndigheter

Utredningens bedomning: Alternativet ir mojligt att genom-
fora. For att sikerstilla en lingtgdende samverkan mellan
inspektionerna skrivs detta in 1 myndigheternas instruktioner/-
regleringsbrev. Kompetensférsérjning och sikerhetsarbetet
piverkas inte negativt till f61jd av omlokalisering.

13.5.1 Arbetsformer

Detta alternativ innebdr att fyra {ristdende, sjilvstindiga
inspektionsmyndigheter inrittas, dvs. att nuvarande Sjéfartsinspek-
tionen och Vigtrafikinspektionen bdda fir en helt fristiende
stillning 1 forhdllande till respektive trafikverk samtidigt som
Vigtrafikinspektionens uppdrag och mandat forstirks och
tydliggérs. For att markera de nya forutsittningarna och likheten
med de tvd andra inspektionsmyndigheterna féreslis de nya
myndighetsnamnen bli Sjéfartsstyrelsen och Vigtrafikstyrelsen.
Luftfartsstyrelsen och Jirnvigsstyrelsen blir kvar som tvd
sjilvstindiga myndigheter.
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For att sikerstilla ett kontinuerligt transportslagsovergripande
utvecklingsarbete och en lingtgdende samverkan som blir av stérre
omfattning ir idag, skrivs detta in i myndigheternas instruktioner
och regleringsbrev. En férutsittning fér att samverkan skall bli
effektiv dr att varje myndighetsledning ger tydliga uppdrag,
prioriterar detta arbete och avsitter tillrickliga resurser.

En modell kan vara att samarbetet organiseras i en gemensam
trafikinspektionsdelegation, med av  myndighetsledningarna
faststillda gemensamma maél och sirskilt tilldelade resurser.

Utredningen har dven &vervigt alternativet att tillskapa en
sirskild myndighet med ansvar fér att driva och utveckla de
gemensamma utvecklingsfrigorna. Fordelarna med ett sddant
alternativ skulle vara att man dirigenom sikerstiller prioriteringen
av samverkan och ett sektorsévergripande utvecklingsarbete mellan
inspektionsorganisationerna.  Samtidigt skulle bildandet av
ytterligare en myndighet innebira 6kade kostnader inom transport-
sektorn. Det kan ocksd befaras att avstindet mellan verksamheten
och utvecklingsarbetet skulle bli fér stort och den praktiska nyttan
av samverkan dirmed skulle bli begrinsat.

Ett alternativ kan vara att ge nigon av de anslagsfinansierade
myndigheterna i uppdrag att driva och samordna dessa frigor och
att tilldela anslagsmedel f6r detta.

Samverkan med andra aktérer

I de fall det krivs representation pd GD-nivi i arbetet inom EU
eller 1 internationella sammanhang, blir uppdraget hir begrinsat till
ett transportslag. Det blir dirmed mojligt f6r GD och 6vriga
ledningen att fokusera pa ett omride med ett regelverk.

Inspektionerna finns idven fortsittningsvis nira trafikverken,
vilket underlittar det lIdpande samarbetet.

13.5.2 Resurser

Se tidigare redovisning av resurser for respektive inspektion.
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Effektiviserings- och rationaliseringspotential

Ingen effektiviserings- eller rationaliseringspotential uppstdr till
foljd av sammanliggning av verksamhet. De positiva effekter som
kan uppstd ir frimst pa sikt till f6ljd av en lingtgiende samverkan
mellan de fyra fristdende myndigheterna.

Lokalkostnader

Lokalkostnaderna paverkas av effekterna av att Vigtrafik-
inspektionen och Sjéfartsinspektionen blir sjilvstindiga myndig-
heter, men dven av de grinsdragningsjusteringar mellan trafikverk
och inspektioner som foreslds och som leder till indringar 1 antalet
anstillda.

Merkostnader

I detta alternativ inrittas tvd nya fristiende myndigheter,
Sjofartsstyrelsen och Vigtrafikstyrelsen. Bida fir idag huvuddelen
av sin administration frin en storre organisation, Sjofartsverket
respektive Vigverket. Som fristiende myndigheter mdiste sdvil
Sjofartsstyrelsen och Vigtrafikstyrelsen avsitta resurser for att
bygga upp en egen modell f6r ekonomistyrning och uppféljning.

Sjofartsstyrelsen blir en férhillandevis stor organisation, med
nuvarande 163 anstillda samt en wutdkning till f6ljd av
grinssnittsjustering 1 férhillande till Sjofartsverket. For ett sd
effektivt resursutnyttjande som méjligt boér man Sverviga att dven
fortsittningsvis kopa vissa administrativa tjinster och/eller att
samverka med andra organisationer som ett alternativ eller
komplement till nyanstillningar.

Vigtrafikstyrelsen blir pd egen hand en relativt liten myndighet
med drygt 30 anstillda. Dirmed riskerar man att OH-kostnaderna
kommer att utgora en betydande del av den totala budgeten.
Samverkan med andra organisationer och kép av tjinster bor
provas som alternativ till administration i egen regi.

Vigtrafikinspektionens befintliga lokaler kan sannolikt inte
inrymma hela den nya myndigheten och det kan dirmed bli
nddvindigt att flytta. Vid val av nya lokaler bér frigan om méjlig
samverkan finnas med.
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Jirnvigsstyrelsen kommer efter ev. resurstillskott for
sektorsuppgifter och normgivningsarbete att bli visentligt stérre dn
fér nirvarande. Enligt utredningens uppfattning bér man dven i
fortsittningen préva 1 vilken utstrickning det dr mer
kostnadseffektivt att kdpa tjinster/samverka med andra dn att
bedriva administration 1 egen regi.

Ekonomistyrning

Varje myndighet fir sin egen finansieringskilla. Dirmed under-
littas den ekonomiska planeringen och uppféljningen, framfér allt i
forhéllande till alternativet med en sammanslagen myndighet.

Organisation

Organisationen inom respektive myndighet anpassas till de juste-
ringar som gors av ansvarsomrdde och grinssnitt till trafikverken.

Kompetensfoérsorjning

Kompetensen kan behillas och utvecklas specifikt inom det egna
verksamhetsomridet och riskerar inte att bli alltfér generell och
dvergripande.

P4 samma sitt som i alternativet med tvd myndigheter, innebir
detta alternativ att férutsittningarna f6r kompetensforsorjning inte
forindras 1 forhdllande till nuliget genom att verksamheten bedrivs
pd nuvarande lokaliseringsorter.

13.5.3 Konsekvenser for sakerhet och skydd

Fyra sjilvstindiga inspektionsmyndigheter innebir att samverkan
mellan myndigheterna sker pd motsvarande sitt som idag. Genom
tydligare styrning genom regleringsbreven, kan myndigheternas
uppdrag att samverka bli mer ldngtgiende dn {6r nirvarande.

Att de olika inspektionerna blir fristdende och med egna
myndighetsledningar och egna ansvarsomride innebir att
inspektionernas roller och mandat blir tydliga och att fokus kan
behillas pd det egna fackomradet.
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De synergieffekter i sikerhetsarbetet som pd sikt skulle kunna
uppstd 1 en sammanslagen myndighet uppnds inte, men
kontinuiteten 1 och nivin pd det nuvarande sikerhets- och

skyddsarbetet kan bibehillas.

13.6  Organisationsalternativen — samlad bedémning

Utredningens forslag: En ny myndighet bildas, Trafik-
inspektionen. Jirnvigsstyrelsen och Luftfartsstyrelsen liggs ned
och verksamheterna dir foérs till den nya myndigheten.
Sjéfartsinspektionen och Vigtrafikinspektionen skiljs  frin
Sjéfartsverket respektive Vigverket och verksamheterna férs till
den nya myndigheten. Utdkningar av ansvarsomrdden och
grinssnittsjusteringar i forhdllande till trafikverken genomférs i
enlighet med tidigare férslag.

Utredningen har tidigare 1 detta avsnitt redovisat tre
organisatoriska ldsningar foér inspektionsverksamheten inom
transportsektorn.

Avgérande vid val av organisatorisk 16sning ir, i enlighet med
utredningens direktiv, att den skall ge bista mojliga férutsittningar
for ett effektivt och framgingsrikt sikerhets- och skyddsarbete
med inriktning att nd nollvisionens maélsittningar inom de fyra
transportslagen luftfart, jirnvig, sjofart och vigtrafik. Frigan ir
hur arbetet bist skall organiseras for att det skall vara méjligt att
dra stérsta mojliga nytta av varandras arbete, ge synergieffekter i
verksamheten och skapa férutsittningar for ett effektivt och
rationellt resursutnyttjade, sivil vad giller ekonomi som
kompetens.

Inom luftfart, sjofart och jirnvig har man idag nitt en hog
sikerhetsnivd och man ligger nira nollvisionens malsittningar. For
att denna héga nivd skall kunna uppritthdllas, krivs ett fortsatt
systematiskt och framdtsyftande sikerhetsarbete. I samband med
genomférandet av ev. organisatoriska foérindringar, omorganisa-
tioner eller andra strukturella férindringar, uppstdr alltid vissa
stérningar i verksamheten. Aven om en indrad organisations-
struktur pd sikt bedoms vara till gagn for inspektionsverksamheten
inom hela transportsektorn, ir det angeliget att omstruktureringen
kan genomforas utan oacceptabelt stora stérningar i sikerhets- och
skyddsarbetet.
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Den mest pétagliga storningen i verksamheten ir en okad
personalrérlighet, med risk att inte klara den kompetensférsérjning
verksamheten kriver, sirskilt nir det giller olika typer av
expertkompetens. I organisationslésningarna med tvd respektive
fyra myndigheter kan denna problematik helt undvikas om
verksamheterna far finnas kvar pd nuvarande orter.

Organisationsalternativet med en gemensam och samlokaliserad
myndighet innebir att hela eller delar av verksamheten maiste
omlokaliseras. Utredningen bedémer det inte som meningsfullt att
sld samman verksamheten organisatoriskt, men behdlla den pid
nuvarande orter eftersom man di inte ndr de efterstrivade
effekterna i1 form av en integrerad verksamhet, med mailet om en
framtida gemensam sikerhetskultur.

Effekterna av en omlokalisering kan begrinsas genom valet av
lokaliseringsort. En ort med goda férbindelser och hog
tillginglighet med allminna firdmedel innebir sannolikt att fler
viljer att flytta med till den nya orten, alternativt att pendla frin
nuvarande bostadsort. Mélsittningen bor givetvis vara att kunna
behilla s& minga experter som mojligt.

Vidare kan ett medvetet planeringsarbete och tillrickligt med tid
for forberedelser och genomférande bidra till att begrinsa
kompetensforluster  och  produktionsbortfall.  Utredningen
bedomer att tv8 &r kan vara en rimlig 6vergdngsperiod for
forberedelser och flytt.

En samlad 16sning f6r alla fyra inspektionerna skapar enligt
utredningens mening de bista férutsittningar for ett effektivare
resursutnyttjande pd sikt, framfor allt avseende OH-kostnader,
vilket skulle ge utrymme {6r besparingar och/eller kvalitets-
hojningar 1 verksamheten. Under uppbyggnaden av en ny
myndighet uppstdr dock betydande merkostnader avseende
personal, flytt m.m.

Aven om effektiviseringspotentialen ir betydande, anser
utredningen inte att de ekonomiska aspekterna i sig ir en tillricklig
anledning till en sammanslagning.

Att de olika inspektionerna har olika finansieringskillor for sina
verksamheter bedémer utredningen som en begrinsning, frimst
genom att det inte dr mojligt att fritt omdisponera resurser mellan
transportslagen utifrin 6vergripande prioriteringar. Genom en
modell med fyra fristdende myndigheter skulle det inte uppstd
ndgra svarigheter i den ekonomiadministrativa hanteringen och 1i
alternativet med tvd myndigheter skulle problemet vara mindre.
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Samtidigt innebidr alternativet med fyra myndigheter ingen
resursbesparing i férhillande till nuliget medan 16sningen med tvd
myndigheter begrinsar rationaliseringspotentialen.

Aven om verksamheternas olika finansieringskillor innebir
begrinsningar och en del bekymmer sivil redovisningstekniskt
som styrningsmissigt, framfér allt inledningsvis, beddmer
utredningen att férekomsten av olika finansieringskillor gir att
hantera. Utredningen kan ocksd konstatera att blandfinansiering
redan férekommer hos ett antal myndigheter.

De tre redovisade organisationslésningarna innebir olika lingt-
gdende samordning av de fyra trafikinspektionernas verksambhet.
Alternativet med fyra fristdende inspektionsmyndigheter innebir
ingen organisatorisk samordning i egentlig mening medan det 1
alternativet med tvd myndigheter skapas forutsittningar fér en
samverkan mellan landtransporter & ena sidan och sj6- och
luftfartstransporter & den andra.

Det har framférts att en bredare samverkan skulle kunna
utvecklas dven inom nuvarande organisationsstruktur genom en
tydligare styrning med anvisningar, mdl och resultatkrav i
myndigheternas instruktioner och regleringsbrev. Som utredningen
tidigare konstaterat ir den samverkan som de fyra inspektionerna
nu bedriver av mycket begrinsad omfattning. Utredningen
bedémer att en samlad organisation, med gemensam ledning och en
samlokaliserad och integrerad verksamhet, skapar bittre forutsitt-
ningar for att nd synergier 1 verksamheten och &stadkomma en
gemensam utveckling inom en rad omriden.

Sikerhetsarbetet inom transportsektorn ir till stora delar
integrerat inom 1 EU och 1 internationella fora genom
internationella éverenskommelser och &taganden, i synnerhet inom
luftfartens och sjofartens omride. Detta innebir att vi 1 minga
avseenden ir bundna av olika regelverk och att utrymmet fér
nationella sirbestimmelser ir begrinsat. Kraven ir i vissa fall
lingtgdende och stiller t.ex. inom luftfartens omride krav pd att
sikerhetsarbetet utférs enligt vissa givna processer. Vidare stiller
det europeiska och internationella samarbetet krav pd deltagande
fr&n myndigheten, ofta pd ledande niva.

Med fyra fristdende inspektionsmyndigheter kan de olika
regelverken hillas isir och komplexiteten 1 arbetet fér en
myndighetsledning blir mer begrinsad liksom det obligatoriska
deltagandet i olika internationella méten. Aven alternativet med tvi
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myndigheter innebir ett mer begrinsat arbete 1 EU och
internationellt, i synnerhet f6r inspektionen f6r landtransporter.

For att dstadkomma en gemensam sikerhetskultur krivs, enligt
utredningens bedémning, en si ldngtgdende integrering som
mojligt av de olika inspektionsverksamheterna. Aven inom en
gemensam myndighet, méste dock sikerhetsarbetet bedrivas
utifrdn de sirskilda férutsittningarna och villkoren inom respektive
transportslag, vilket sitter en grins fér hur lingt samordningen av
de olika inspektionsverksamheterna kan n4.

Samtidigt ir de samlade erfarenheterna av att driva svenska
stdndpunkter 1 EU och 1 internationella fora betydande, vilket bér
vara en tillgdng 1 den fortsatta utvecklingen av sikerhetsarbetet
inom transportsektorn.

Utredningen anser dven att det samlade sikerhetsarbetet inom
transportsektorn och liget 1 forhdllande till nollvisionens
mélsittningar blir littare att 6verblicka fér frimst regering och
riksdag om inspektionsverksamheten finns samlad i en organisation
och kontakterna kan begrinsas till en myndighetsledning. Dirmed
kan den politiska styrningen och uppféljningen underlittas,
samordnas och vidareutvecklas.

Sammanfattningsvis kan utredningen konstatera att av de
organisationsalternativ som redovisats ir det endast alternativet
med en samlad inspektionsmyndighet som helt fyller kravet pd en
transportslagsdvergripande organisation 1 enlighet med direktiven
f6r utredningen. En rad invindningar och farhdgor kan féras fram
mot att inritta en samlad inspektionsmyndighet. Som utredningen
tidigare konstaterat kan orsaken till att man pekar pa olika hinder
for en 16sning av det slaget till en del sékas i organisatoriska
férhillanden. Det tyngsta argumentet mot en sammanliggning ir
de risker en omlokalisering innebir fér kompetensflykt och
dirmed for sikerhetsarbetet under uppbyggnadsperioden, som kan
pigd under ett antal ir. Riskerna fér kompetensflykt kan dock
delvis mildras genom valet av lokaliseringsort (en friga som ligger
utanfor utredningens uppdrag) och ett successivt genomfoérande av
en ny organisation. Andra invindningar dr att transportslagen
arbetar med olika regelverk och har olika finansieringskillor, vilket
sitter grinser for hur ldngt verksamheterna kan integreras. Mot allt
detta stir att en sammanslagning skapar de bista férutsittningarna
for att pd sikt nd en gemensam kultur och dstadkomma synergier i
arbetet med sikerhet och skydd. Vidare ir en sammanslagning ett
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effektivare sitt att utnyttja OH-resurserna. En annan férdel dr att
statsmakternas styrning och uppféljning underlittas.

Vid en samlad bedémning finner utredningen att férdelarna med
att inritta en samlad inspektionsmyndighet inom transportomridet
overviger. Den nya myndigheten bor kallas Trafikinspektionen.
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14  Ekonomiska konsekvenser av
forslagen

14.1 Inledning

For kommittéers och sirskilda utredares arbete giller kommitté-
férordningens (1998:1474) bestimmelser. Enligt 14 § kommitté-
férordningen giller, att om férslagen 1 ett betinkande piverkar
kostnaderna eller intikterna foér staten, kommuner, landsting,
foretag eller andra enskilda, skall en berikning av dessa
konsekvenser redovisas 1 betinkandet. Om forslagen innebir
samhillsekonomiska  konsekvenser 1  ovrigt  skall  dessa
konsekvenser ocksa redovisas. Nir det giller kostnadsokningar och
inkomstminskningar foér staten, kommuner eller landsting skall
kommittén foresld en finansiering.

Av 15§ nimnda foérordning framgir att om forslagen i
betinkandet har betydelse fér den kommunala sjilvstyrelsen, for
brottsligheten och det brottsférebyggande arbetet, for syssel-
sittning och offentlig service i olika delar av landet, for smd
foretags arbetsforutsittningar, konkurrensférmiga eller villkor i
ovrigt 1 forhdllande till storre foretags, for jimstilldheten mellan
min och kvinnor eller f6r méjligheterna att nd de integrations-
politiska madlen, skall konsekvenserna i de avseendena anges 1
betinkandet.

Av utredningsdirektiven fér denna utredning (dir. 2005:108)
framgdr att samrdd skall ske med Niringslivets nimnd fér regel-
granskning om konsekvenserna fér smi féretag av forslag som
liggs fram.

I det foljande gds de konsekvenser igenom som utredningen,
mot bakgrund av det ovan anférda, finner relevanta i
sammanhanget.
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14.2  Statsfinansiella konsekvenser
14.2.1 Forfattningar avseende vagtrafik

Utredningen foresldr for vigtrafik vissa férfattningsindringar i
viglagen (1971:948), kungorelsen (1965:561) om statistiska
uppgifter angiende vigtrafikolyckor, vigkungoérelsen (1971:954),
forordningen (1990:719) om undersékning av olyckor, férord-
ningen (1994:1215) om tekniska egenskapskav pd byggnadsverk
m.m., korkortsférordningen (1998:980) och trafikférordningen
(1998:1276).

I sak innebir foérfattningsindringarna att linsstyrelserna i
samband med sin granskning av miljékonsekvensbeskrivningar i
arbetsplaner fir en ny uppgift att granska en beskrivning av hur
trafiksikerheten skall beaktas vid vigbyggnation. Utredningen har
vid kontakter med féretridare for en linsstyrelse fitt uppgift om
att en sidan granskning inte skulle vara betungande for verk-
samheten. Visserligen kan kompetensen fér trafiksikerhetsfrigor
inom linsstyrelserna variera, men enligt utredningens uppfattning,
vilken ocksa stirkts vid kontakterna med linsstyrelsen, bor det inte
innebira nigot problem att fi tillgdng till behovlig kompetens.
Cirka 100 arbetsplaner upprittas arligen i1 Sverige.

Forslagen leder ocksd till att verksamheten 1 Vigtrafik-
inspektionen, som i dag ir en enhet inom Vigverket, skall brytas ut
frn verket och liggas i den nya myndigheten, Trafikinspektionen.
P4 vigtrafikomrddet fir den nya myndigheten nigra nya uppgifter
som varken Vigverket eller Vigtrafikinspektionen har 1 dag. Dessa
nya uppgifter ir tillsyn 6ver vighdllningen och kontroll av att
foreskrifter om tekniska egenskapskrav avseende trafiksikerhet vid
byggande av nya allminna vigar och gator f6ljs samt utfirdande av
foreskrifter om beskrivningar avseende trafiksikerhet vid byggande
av vidg. Uppgifterna forvintas inte leda till ndgra ytterligare
kostnader fér staten eftersom kompetens finns inom Vigverket
och kan overforas till den nya myndigheten. Inte heller 6vriga
forslag, dvs. att vidta olycksutredningar och att utfirda féreskrifter
om tekniska egenskapskrav for allminna vigar och gator avseende
trafiksikerhet kan antas leda till nigra nya utgifter for staten.
Kompetens kan éverforas frin Vigverket till den nya myndigheten
utifrin behovet. Samma sak giller f6r 6verflyttningen av tillsyns-
ansvaret Over forarprévningen frin Vigverket till Trafik-
inspektionen.
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Det foreskriftsarbete som Trafikinspektionen 8liggs och som
inte utférs av Vigverket i dag ir utfirdande av féreskrifter om
beskrivning av trafiksikerhet vid byggande av allmin vig.
Inledningsvis kommer foreskriftsarbetet att medféra ett visst
merarbete fér Trafikinspektionen men nir regelverket vil ir pd
plats kommer det att kunna hanteras med relativt smd resurser.

Vigtrafikinspektionen har uppskattat att samtliga de materiella
forslag som utredningen presenterar skulle innebira att ytterligare
15 personer behdover tillféras verksamheten, vilket ungefir innebir
en férdubbling av nuvarande personalstyrka.

14.2.2 Konsekvenser for vaghallarna

Forslagen omfattar de offentliga vighéllarna, dvs. Vigverkets
regioner och kommunerna. Den nya uppgiften att uppritta en
beskrivning av hur trafiksikerheten skall beaktas vid byggande av
ny vig giller enbart fér allminna vigar och péverkar dirfor
Vigverkets regioner. Den uppgiften férvintas inte medféra annat
in marginella kostnader. Att f6lja de nya féreskrifterna om vigar
avseende tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk kommer inte att
leda till ndgon merutgift for vighillarna eftersom regelverket redan
finns.

Kommunerna ir vighillare fér gator och vissa allminna vigar
och triffas av foreskrifterna om tekniska egenskapskrav fér vigar
och gator som Trafikinspektionen fir utfirda med st6d av
férordningen om tekniska egenskapskrav pd byggnadsverk, m.m.
samt kontrollen &ver att foreskrifterna foljs. De tekniska
egenskapskraven finns redan i1 dag. Utredningens férslag innebir
den skillnaden att det ir en oberoende tillsynsmyndighet som far
utfirda foreskrifterna och ha kontroll éver att de efterlevs. I dag
utfirdar Vigverket foreskrifterna och ndgon kontroll av en
tillsynsmyndighet sker inte.

14.2.3 Det forordade alternativet for organisation av en
gemensam myndighet

I utredningens uppdrag ingdr att bedéma vilka konsekvenser som
olika alternativa organisationsformer {6r transportslagséver-
gripande organisation kan medféra. Detta redovisas i avsnitt 13.
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Det organisationsforslag  som  utredningen férordar ir en
gemensam tillsynsmyndighet fér de fyra transportslagen vig,
jirnvig, luftfart och sjéfart. I den nya myndigheten skall ingd
verksamhet 1 den befintliga Luftfartsstyrelsen, befintliga Jirnvigs-
styrelsen, Sjofartsinspektionen samt Vigtrafikinspektionen med de
nya uppgifter som foreslds tillféras Vigtrafikinspektionen.
Utredningen kan inte i dagsliget 6verblicka vad inrittandet av den
sammanslagna myndigheten i sig medfér i friga om kostnader.
Klart ir emellertid att pd sikt kommer den nya myndigheten att
medfora effektivare arbetsformer avseende tillsyn och foreskrifts-
arbete 6ver lag och ligre kostnader f6r administration m.m. jimfort
med dagens organisation. Det ir ett av skilen till att utredningen
forordar detta alternativ.

14.3 Konsekvenser for trafiksdkerheten

Forslagen som utredningen ligger fram har som maélsittning att i
forlingningen oka trafiksikerheten och de skall ses som ett led i
arbetet f6r nollvisionen. Det dr frimst inom vigtrafikomridet som
sikerheten inte uppfyller de mél som stillts av riksdagen och
regeringen. Att tydliggéra vighillarnas ansvar foér sikerheten i
vighdllningen ir ett led 1 att gora deras uppgifter och skyldigheter
mer synliga och att inféra tillsyn av ett frin vighdllningen
oberoende organ &ver den statliga vighdllningen ir ett sitt att
garantera en granskning av att trafiksikerhetsbestimmelser foljs.
Det ir svirt att berikna de positiva konsekvenserna av detta. Att
granska trafiksikerheten i planeringsprocessen vid byggande av vig
ingdr 1 ett forslag till EG-direktiv som kommissionen nyligen har
lagt fram, KOM(2006)569 slutlig. I anslutning till férslaget
redovisas beriknade vinster till f6ljs hirav. For vigar som ingdr i
TEN-vignitet beriknades en minskning av 12-16 procent av
antalet dédade i vigtrafikolyckor.

Den foérordade organisationen med en myndighet som skall
fungera som tillsynsmyndighet fér frigor som rér trafiksikerhet
m.m. kommer enligt utredningens uppfattning ocks? att ha positiv
inverkan pd trafiksikerheten f6r samtliga transportslag genom att
organisationsformen gynnar effektiva former f6r tillsyn, utbyte av
erfarenheter, utbildningsméjligheter avseende tillsynsmetodik etc.
Genom att de administrativa kostnaderna blir ligre for en sidan
myndighet jimfort med flera fristiende myndigheter kan
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myndigheten 6ka sitt fokus pi kirnverksamheten, vilket bér 6ka
den totala sikerheten.

14.4 Samhillsekonomiska konsekvenser m.m.

Forslagen férvintas leda till positiva samhillsekonomiska
konsekvenser avseende firre dédade och skadade inom samliga
transportslag.

Betriffande sammanslagningen av befintliga verksamheter till en
myndighet avgor valet av lokaliseringsort vilka samhillsekonomiska
konsekvenser forslaget fir. Denna friga ligger utanfor
utredningens uppdrag.

14.5 Konsekvenser for sma foretag

De bestimmelser som utredningen foreslir om vigtrafik berér
offentliga vigh8llare, dvs. Vigverkets regioner och kommunerna.
De enskilda vighillarna berérs inte. Smi foretag kan inte enligt
utredningens uppfattning anses berérda pd ndgot sitt av
bestimmelserna, varken 1 fr8ga om arbetsforutsittningar,
konkurrensférmaga eller villkor i évrigt.

Det férordade alternativet till organisation innebir att sivil stora
som smi foretag inom luftfart, sjéfart och jirnvig far vinda sig till
en annan myndighet in udigare, Trafikinspektionen. Denna
myndighet skall i stillet for Jirnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen
och Sjéfartsinspektionen utfirda tillstind, licenser, certifikat m.m.
samt bedriva tillsynsverksamhet och utfirda foreskrifter. Samma
verksamhet som 1 dag bedrivs av de nuvarande inspektions-
verksamheterna skall i stillet bedrivas av en enda myndighet. I
materiellt hinseende foreslds inte ndgra forindringar i regelverken
som skulle kunna vara negativa fér de foretag som har kontakt med
myndigheterna.

Att foretag fir vinda sig till en storre sammanslagen myndighet i
stillet f6r en myndighet som bara arbetar med ett transportslag kan
under en 6vergdngsperiod kriva informationsinsatser och att nya
rutiner utarbetas for att lotsa dem ritt som soker kontakt med
myndigheten. Utredningen férutsitter att Trafikinspektionen
organiserar sin verksamhet s att det inte uppstdr nigra nackdelar
for foretag som har kontakter med myndigheten. Det dr en
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ledningsfriga som ankommer p& myndigheten Niringslivets
nimnd for regelgranskning delar den uppfattningen.
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Allmdént

Trafiksikerhetsintresset 1 den statliga vighdllningen, dvs. bdde vid
byggande och drift av allmin vig tydliggérs bla. genom att ett
grundliggande sikerhetskrav tas in i lag. Ansvar for tillsyn éver att
det grundliggande sikerhetskravet uppfylls ges till en tillsyns-
myndighet, Trafikinspektionen. Om en vig inte hills i sikert skick
skall tillsynsmyndigheten kunna féreligga vighdllaren att vidta
tgirder. Tillsynsmyndigheten skall kunna besluta om 3tgirderna
om foreliggandet inte foljs.

Vid byggande av allmin vig foreslds att en beskrivning av hur
trafiksikerheten skall beaktas tas in 1 arbetsplanen. Tillsyns-
myndigheten féreslds &8 utfirda féreskrifter om beskrivningen.
Linsstyrelsen foreslds granska beskrivningen innan den tas in i
arbetsplanen.

Tillsynsmyndigheten foreslds fi utfirda de foreskrifter om
tekniska byggnadskrav {ér allminna vigar och gator som rér trafik-
sikerhet 1 syfte att minska risken for trafikolyckor pd allminna
vigar och kommunala gator. Myndigheten fir ocksd kontrollera att
foreskrifterna foljs.

Trafikinspektionen féreslds f3 undersoka vigtrafikolyckor och
de olyckor som i dag underséks av Luftfartsstyrelsen, Sjofarts-
inspektionen och Jirnvigsstyrelsen. Trafikinspektionen féreslis
ocks3 {8 ansvar f6r tillsyn dver forarprévningen.

Trafikinspektionen fir besluta om grunder efter vilka Vigverket
foreskriver hogre hastighet dn bashastigheten.

En instruktion fér en sammanslagen myndighet fér tillsyn av
sikerhet inom jirnvig-, tunnelbana- och spirvig samt luftfart,
sjofart och vig foreslds. Till £6ljd av forslaget om en sammanslagen
tillsynsmyndighet méste befintliga instruktioner for Sjéfartsverket
och Vigverket dndras samt instruktionerna for Jirnvigsstyrelsen
och Luftfartsstyrelsen upphivas.
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I ytterligare ett stort antal férfattningar méste namnindring ske
till f6ljd av att orden Luftfartsstyrelsen, Jirnvigsstyrelsen samt
Sjofartsverket (i de fall uppgiften har utférts av Sjofarts-
inspektionen) ersitts av Trafikinspektionen. Av dessa redovisar
utredningen ett trettiotal. Det krivs namnindringar i ytterligare ett
antal forfattningar hirutdver. De forfattningar som enligt vad
utredningen funnit bor gds igenom ir foljande. Tilltrides-
férordningen (1992:118), forordningen (1992:291) om uttagning
av egendom fo6r totalférsvarets behov, férordningen (1994:1808)
om behériga myndigheter pid den civila luftfartens omride,
férordningen (1995:238) om totalférsvarsplikt, férordningen
(1996:1515) med instruktion fér Regeringskansliet, sikerhets-
skyddsférordningen  (1996:633), férordningen (1997:262) om
nationell vighillningsplan, férordningen (1997:263) om linsplaner
for regional transportinfrastruktur, férordningen (1997:686) om
ansékan och redovisning av ekonomiskt bidrag fr8n Europeiska
gemenskapen till den svenska delarna av transeuropeiska
transportnitverken, férordningen (1998:1229) om behandling av
personuppgifter ~ om totalférsvarspliktiga, férordningen
(1998:1252) om omridesskydd enligt miljobalken, férordningen
(1999:1134) om belastningsregister, férordningen (1999:1135) om
misstankeregister, férordningen (1999:279) med instruktion fér
Rikstrafiken, tullférordningen (2000:1306), lagen (2000:151) om
marktjinster pa flygplatser, férordningen (2001:650) om vigtrafik-
register, férordningen (2004:501) om inférande av driftsrestrik-
tioner vid flygplatser, férordningen (2004:675) om omgivnings-
buller, férordningen (2004:869) om avgift under &r 2005 fér
Luftfartsstyrelsens verksamhet, férordningen (2005:142) om
inskrivning av rictt ull luftfartyg, férordningen (2005:626) om
klimatrapportering, férordningen (2005:810) om restriktioner for
luftfart inom vissa omrdden, férordningen (1990:1165) om
sikerhet vid tunnelbana och spédrvig, férordningen (1998:1709) om
avgaskrav for vissa férbrinningsmotordrivna mobila maskiner,
tullagen (2000:1281) férordningen (2005:893) om marknads-
kontroll av varor, sjomanslagen (1973:282), foérordningen
(1977:284) om arbetsskadeférsikring och statligt personskade-
skydd, lagen (1980:424) om 4tgirder mot fororening frin fartyg,
férordningen (1980:789) om &tgirder mot férorening frin fartyg,
férordningen (1982:1005) om skyldighet for niringsidkare, arbets-
marknadsorganisationer m.fl. att delta 1 totalférsvarsplaneringen,

monstringslagen (1983:929), lagen (1998:293) och foérordningen
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(1998:898) om inrittande, utvidgning och avlysning av allmin
farled och allmin hamn, férordningen (1984:831) om ménstring av
sjomin, sjotrafikférordningen  (1986:300), svivarférordningen
(1986:305), férordningen (1989:548) om tillstind f6r anstillning pd
fartyg, foérordningen (1991:1379) om handliggning av sjofarts-
drenden vid utlandsmyndigheterna, férordningen (1993:1053) om
anvindning av vattenskoter, sjolagen (1994:1009), férordningen
(1994:1279) med bemyndigande att meddela féreskrifter och andra
beslut enligt sjolagen (1994:1009), férordningen (1996:53) om
vissa sikerhets- och miljokrav pd fritidsbitar, férordningen
(1998:1355) om trafik med héoghastighetsfartyg, forordningen
(1998:962) om vilotid fér sjémin, férordningen (1998:965) om
behorigheter for sjopersonal, férordningen (2002:187) om dmnen
som bryter ned ozonskiktet, fartygssikerhetsférordningen
(2003:438), forordningen (2003:440) om sikerheten pd o6rlogs-
fartyg, forordningen (2004:283) om sjofartsskydd, lagen
(2004:487) om sjofartsskydd, férordningen (2005:626) om klimat-
rapportering och lagen (2006:1213) om hamnskydd.

15.1 Forslaget till lag om andring i vaglagen
(1971:948)

13§

I ett nytt andra stycke anges ett grundliggande sikerhetskrav som
skall gilla for nybyggnad av vig. Kravet innebir att en vig skall
byggas sd att skador till f6ljd av dess anvindning férebyggs. Detta
krav dr utformat pd samma sitt som det krav som stills enligt
2 kap. 1§ jirnvigslagen (2004:519) pd jirnvigsinfrastruktur m.m.
Se vidare i avsnitten 6.8.10 och 11.2.

15§

Den nya lydelsen av 15§ innebir att det, utdéver en miljs-
konsekvensbeskrivning, i en arbetsplan skall ingd en beskrivning av
hur trafiksikerheten skall beaktas i1 den planerade vigen.
Beskrivningen skall godkinnas av berérd linsstyrelse innan den tas
in i arbetsplanen. Beskrivningen skall goras utifrdn foreskrifter som
Trafikinspektionen fir utfirda, se forslaget till indring av 38§
vigkungorelsen (1971:957). Se vidare i avsnitt 6.8.6 och 11.3.
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26§

Tilligget i forsta stycket innebir att ett allmint sikerhetskrav infors
for drift av vig pd samma sitt som vid byggande av vig.

I ett nytt flarde stycke inférs en bestimmelse som tar sikte pd det
fallet att en vig inte hills 1 trafiksikert skick enligt forsta stycket.
Den myndighet som regeringen bestimmer (Trafikinspektionen)
far ritt att foreligga vighdllaren att vidta dtgirder nir en vig ir i
sddant skick att det medfor risk for allvarliga skador att anvinda
den. Tillsynsmyndigheten fir, om féreliggandet inte {6ljs, besluta
om &tgirderna. Enligt 22 a § forvaltningslagen (1986:223) giller,
om inte ndgot annat har féreskrivits, att beslut av en férvaltnings-
myndighet 6verklagas till allmin forvaltningsdomstol och att
provningstillstind krivs for éverklagande till kammarritten. Beslut
som avses hir bedémer utredningen ir av karaktiren att de inte
skall kunna 6verklagas. Det rér sig om beslut av sikerhetskaraketir.
Se avsnitt 11.2.

29a§

I paragrafen, som ir ny, bemyndigas regeringen att utse tillsyns-
myndighet 6ver efterlevnaden av 13 § andra stycket och 26 § forsta
stycket viglagen (1971:948). Se avsnitt 11.2.

15.2 Forslaget till forordning om andring i kungorelsen
(1965:561) om statistiska uppgifter angaende
vagtrafikolyckor

1§

Andringen innebir att Trafikinspektionen pi samma sitt som
Vigverket skall f8 vetskap om intriffad vigtrafikolycka varvid
nigon har skadats. Detta ir en forutsittning for att Trafikinspek-
tionen skall kunna fullgéra sina uppgifter i friga om undersékning
av olyckor enligt férordningen (1990:717) om undersékning av
olyckor som utredningen foreslér.
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29

Andringen giller olyckor i vilka nigon har avlidit direkt eller inom
30 dagar och likstiller Trafikinspektionen med Vigverket avseende
polismyndigheternas rapporteringsplikt.

15.3 Forslaget till forordning om andring i
vagkungorelsen (1971:954)

9§

I paragrafen pekas Trafikinspektionen ut som den myndighet som
skall tillse att allmidn vig byggs och drivs i1 enlighet med bestim-
melserna 1 13 § andra stycket och 26 § férsta stycket viglagen
(1971: 948). Trafikinspektionen ges ocks3 ritt att enligt 26 § fjirde
stycket viglagen utfirda féreligganden och fatta beslut om &tgirder
nir en vig inte ir 1 trafiksikert skick.

38§

I ett nytt andra stycke anges att Trafikinspektionen fir meddela
foreskrifter om upprittandet av och innehillet i den i 15 § viglagen
foreslagna beskrivningen om trafiksikerheten vid byggandet av ny
vig samt foljdindringen att samtliga vighdllningsmyndigheter och
linsstyrelser skall underrittas om foéreskrifterna. I stycket fore-
skrivs ocksd att Trafikinspektionen skall utéva tillsyn 6ver att
foreskrifterna efterlevs. Se avsnitt 11.2.

15.4 Foérslaget till andring i forordningen (1990:717)
om undersokning av olyckor

3§

I paragrafen sker dndringar till f6jd av att verksamheterna vid
Luftfartsstyrelsen, Jarnvigsstyrelsen och Sjéfartsinspektionen férs
till Trafikinspektionen.

Dessutom ges Trafikinspektionen uppdraget att underséka vig-
trafikolyckor om det dr pdkallat frin sikerhetssynpunkt, vilket for

289



Forfattningskommentar SOU 2007:4

nirvarande ir en uppgift f6r Statens haverikommission. Se
avsnitt 8.5.

45§

Enbart dndringar till £6ljd av dndringarna i punkternai3 §.

15.5 Forslaget till andring i forordningen (1994:1215)
om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk,
m.m.

18§

Bestimmelsen innebir att Trafikinspektionen fir utfirda de fore-
skrifter som behovs fér tillimpningen av 6§ i férordningen
(1994:1215) om tekniska egenskapskrav pi byggnadsverk m.m.
sdvitt avser trafiksikerhet i frga om allminna vigar och gator
utom vigtunnlar. Bestimmelsen ticker bdde allminna vigar och
gator. Se avsnitt 6.8.8 och 11.4.

38a§

Trafikinspektionen skall kontrollera att foreskrifter meddelade
med stéd av det nya bemyndigandet 1 18 § foljs. Paragrafen ir
utformad i enlighet med bemyndigandet 1 23 § lagen (1994: 847)
om tekniska egenskapskrav pi byggnadsverk m.m. Enligt dagens
bestimmelser finns det ingen myndighet som har ansvaret for
denna kontroll.

15.6 Forslaget till férordning om andring i kérkorts-
forordningen (1998:980)

8 kap.

12§

Forslaget innebdr att Trafikinspektionen tar éver tillsynsrollen
avseende forarprévningen. Se avsnitt 6.4.2 och 12.5.2. All forar-
provning inkluderas, dvs. dven den som gors av Forsvarsmakten
och inom skolvisendet.
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15.7 Forslaget till forordning om andring i
trafikforordningen (1998:1276)

3 kap.

17 §

I fjirde stycket gors ett tilligg av innebérd att Vigverkets
foreskrifter att den hogsta tillitna hastigheten pd vig skall vara 90
eller 110 kilometer 1 timmen skall f6lja de grunder fér att bestimma
hastighet som Trafikinspektionen bestimmer. Det finns inga
sddana grunder utfirdade av en frin vighillaren oberoende
myndighet i dag. Se avsnitt 6.10.1, 6.10.3 och 12.5.3.

13 kap.
7§

I bestimmelsen bemyndigas Trafikinspektionen att foéreskriva de
grunder som avses i 3 kap. 17 § fjirde stycket.

15.8 Foérslag till férordning med instruktion for
Trafikinspektionen

Instruktionen dr uppdelad 1 olika delar for respektive transportslag.
Avsikten med instruktionen ir att den skall ticka de omriden
som de nuvarande instruktionerna ticker.

)

Jimfért med det mandat som Vigtrafikinspektionen har i dag
innebir férslaget i tredje punkten en skirpning. Se avsnitt 12.5.4.
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15.9 -15.38 Fdéljdandringar
15.9 0ch 15.10

Vigverkets och Sjéfartsverkets instruktioner dndras till f6ljd av att
verksamheten vid Vigtrafikinspektionen respektive Sjofarts-
inspektionen bryts ut.

15.11-15.38

Foljdindringar pd grund av namnbyte frin Jirnvigsstyrelsen,
Luftfartsstyrelsen och = Sjofartsverket till Trafikinspektionen.
Forfattningsindringar aktualiseras ocksd i ytterligare lagar och
forordningar varav ett trettiotal avseende Luftfartsstyrelsen, ett
tiotal avseende Jirnvigsstyrelsen och ett femtiotal avseende
Sjofartsinspektionen.
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Sarskilt yttrande

av Lena Bystrom Moller, Johan Franson, Marianne Ullvén och
Hakan Ostlin

Nagra synpunkter pa hur arbetet i utredningen har bedrivits

Kommittédirektiven fér 6versynen av inspektionsverksamheten tar
sikte pA hur man kan inritta en trafikslagsdvergripande
organisation for inspektionsverksamhet som rér kontroll av att
krav ifriga om sikerhet och skydd inom transportomridet ir
uppfyllda. Férutom att belysa och analysera férutsittningarna for
en sddan organisation anges i direktiven ocksd att effekterna och
konsekvenserna av olika 6verviganden 1 organisatoriskt och
arbetsmissigt hinseende skall belysas och analyseras med avseende
pd de mél som finns fér verksamheten. Utredningsuppdraget ir
omfattande och rér manga aspekter.

Motiv foér en gemensam organisationsform skulle enligt
direktiven t.ex. kunna vara hojd sikerhet, bittre skydd, okad
effektivitet och sinkta kostnader samt de ytterligare argument som
forts fram av trafikutskottet 1 betinkandet 2004/05:TU4. Det sitt
pd vilket direktiven formulerats vittnar om en betydande osikerhet
om vilka potentialer i form av 6kad effektivitet och produktivitet
som andra organisationsformer kan innehdlla. Ett inslag i
utredningen borde dirfér ha varit att pd ett annat sitt 4n som skett
1 ett tidigt skede samla in fakta, djupare analysera och virdera det
bearbetade materialet f6r att £ en uppfattning om den aktuella och
1 detta fall specifika potentialens storlek i de hinseenden som
framgar av direktiven.

Det forhillande att det kan finnas en potential ir inte liktydigt
med att den gir att realisera till rimliga kostnader. Fér att realisera
en potential krivs insatser och 4tgirder vars kostnader kan
overstiga de vinster som kan beriknas. Det miste finnas en
kalkylerbar I6nsamhet i de &tgirder som man ligger férslag om.
Nigra sddana kalkyler finns inte genomférda. Det idr dirfor svirt
att virdera de f6rslag som limnas.
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Nagra viktiga aspekter som inte har tagits upp och belysts
av utredningen

Verksambeternas utveckling

De fyra transportslag, som behandlas 1 utredningen, ir mycket
olika i friga om utveckling och drift/anvindning av infrastruktur
och fordon och i friga om férares utbildning och anvindning av
fordon och infrastruktur. Systemegenskaperna ir olika. Olik-
heterna i tekniskt, organisatoriskt och administrativt avseende ir
betydande. De individuella och kollektiva inslagen varierar mellan
transportslagen. Allt detta har betydelse ocksd f6r hur samhillet
kan och bor bygga upp de institutioner som ser till och évervakar
att systemen — var och en for sig och tillsammans — fungerar pd ett
samhillsekonomiskt effektivt sitt utifrin bl. a. de mail som rér
sikerheten.

Det idger for nirvarande rum en snabb teknisk och organisatorisk
utveckling inom alla tranportslagen. Det sker en viktig omreglering
inom jirnvigens och luftfartens omride. Nya tillsynsfunktioner
fors in for att Overvaka att konkurrensen dr fri och att
diskriminerande inslag elimineras och motverkas. Inom sjéfarten
hiller ett av IMO administrerat system foér auditering av stater,
liknande det som finns inom flyget, pd att utvecklas, nigot som
kommer att leda till férutsittningar f6r en global sjosikerhets-
kultur. Den olikhet som finns hos inspektionsmyndigheterna med
avseende pd roll, stillning och utveckling i utgdngsliget dr inte
tillrickligt belyst med avseende pd dess konsekvenser for andra
organisatoriska former.

Synergier — kostnadsbesparingar

Det finns en allmin stark tro pd att sammanslagningar av organisa-
tioner inom likartade omrdden rymmer stora synergieffekter. Det
finns dock &tskilliga studier som visar pd betydande svarigheter att
realisera synergierna. Tvirtom har méinga foretag fitt dras med
stora omstruktureringsproblem under ling tid. De antaganden som
gors om besparingspotential med den sammanliggning som
foreslds dr baserade pa generella iakttagelser och antaganden frin
ESV men inte visade i detta specifika fall. Det kan enligt vér
uppfattning mycket vil vara s att kostnaderna 1 stillet kan komma
att oka. Med storre organisationer stiger kostnaderna fér att
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formedla och sprida information inom organisationen brant.
Beslutsvigarna blir lingre och byrdkratin med ndédvindighet
tyngre. Skalférdelarna idr inte sillan negativa.

Utredaren har koncentrerat sitt intresse mot kostnaderna fér
lokaler, administration och IT. Dessa kan och ska hillas nere
oberoende av alternativ. Som faktor for att avgéra om det ska vara
den ena eller andra organisationsformen spelar de en mycket
underordnad roll. Det viktigaste ir hur den yttre effektiviteten
paverkas. Effektiviteten i de nimnda delarna kan numera tillvaratas
genom exempelvis samordning med andra myndigheter eller genom
“outsourcing”.

Valet av alternativ dir tillsynen 6ver landtransporter liggs 1 en
myndighet och tillsynen 6ver luft- och sjétransporter liggs 1 en
annan utgdr frdn enheternas nuvarande lokaliseringsorter.
Dirigenom undviks kompetensférluster som uppstdr vid en
omlokalisering samt att olika finansieringsformer — anslag och
avgifter — blandas 1 en ny organisation. Detta alternativ innebir att
expertkompetensen bibehills. Kulturskillnader kommer dock att
finnas och synergier i tillsynsverksamheten kommer inte att vinnas
eftersom verksamheterna till stor del ir internationellt styrda.

Kultur

Det finns betydande skillnader i kultur i de aktuella organisa-
tionerna, som ir naturliga med hinsyn till de skillnader som finns
mellan transportslagen. Detta innebir dock inte att den
humanistiska syn, som finns pd sikerhet i transportverksamhet
skiljer sig &t; den dr grundmurad i Sverige. Men idven sidana inslag
som skilda finansieringsformer fir effekter pd personalens
virderingar och beteenden. De paverkar sjilvfallet ocksd arbetssitt,
arbetsformer och de processer som finns utvecklade fér och i
verksamheten. Denna problematik har inte tillrickligt ingdende
belysts 1 utredningen.

Inte heller ir skillnaderna i fokuseringen pd den internationella
verksamhet och dess piverkan pi de berdrda organisationernas
arbetssitt tydligt analyserade. Betydelsen av exempelvis de kraftiga
l6neskillnader som finns mellan de olika enheterna synes inte
fullstindigt analyserad. En utjimning av skillnaderna med hjilp av
en okad personalomsittning innebir inte automatiskt ligre kost-
nader utan kan med stor sannolikhet komma att innebira hogre
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genomsnittliga personalkostnader om kompetensen i frigorna skall
bibehallas pd den nuvarande nivan.

Konsekvenser av olika organisationsformer — bristande
riskanalys

Varje organisation rymmer sina brister. Det finns inte en organisa-
tion som l6ser alla problem. Vid en férindrad organisation féljer
nya grinssnitt med nya problem och nya risker. En del ir av
overgdngskaraktir andra ir permanenta. Det dr visentligt att
identifiera, analysera och finna tgirder f6r att hantera de olika
typerna av risker. Sirskilt visentligt ir det inom bide de omriden
som nu dr aktuella och de 6vriga omriden som de olika
inspektionsmyndigheterna ocksd har ansvar fér exempelvis
marknad och sektor. De genomférda riskanalyserna ir inte
tillrickligt djupgiende, vilket bidrar till svirigheterna att virdera de
forslag som utredningen limnar.

Mojligheterna att dra slutsatser av analyserna i utredningen

Utredaren ligger fram tre alternativa organisationsformer och
betygsitter dessa utan mer ingdende analyser. Utredaren
forutsitter att alla tre formerna gr att realisera med pd dven ganska
kort sikt oférindrad effektivitet och bibehdllen sikerhetsnivd. De
uppgifter som ligger till grund fér analysen baseras bla. pi
uppgifter tagna direkt ur de olika enheternas finansiella redovis-
ning. De uppgifter som redovisas i utredningen ir enligt vir
uppfattning inte jimférbara. Det gir inte att utifrin detta
underlagsmaterial dra ndgra sikra slutsatser. Uppgifterna skulle ha
behovt bearbetas for att jimforbarhet skall uppnis.

Kostnaderna for eventuella omlokaliseringar 6kar om forslagen
om att féra over hela eller delar av sektorsansvaret och dirtill
hoérande arbetsuppgifter till Jirnvigsstyrelsen respektive en
fristiende Sjofartsinspektion genomférs samt att etablera en
utbyggd och fristdende Vigtrafikinspektion. Antalet anstillda som
berérs okar kraftigt. Tillsynsverksamheten kan inte ses skild frin
de 6vriga verksamheter som bedrivs och kommer att bedrivas av
aktuella enheter.
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Utredaren konstaterar att farhdgor har framférts om att en
gemensam organisation skulle leda till krav pi en enhetlig
sikerhetsnivd, vilket skulle leda till en sinkning av kraven inom de
sektorer som idag har kommit nirmare nollvisionen. I samman-
hanget konstaterar utredaren att en gemensam organisation inte
hindrar att de &rliga sikerhetsmilen, som de formuleras i regle-
ringsbrev och andra styrdokument, dven 1 fortsittningen kan vara
transportslagsspecifika. Vid utarbetandet av de &rliga malen ir
utgdngspunkten det aktuella sikerhetsliget och 6vriga forutsitt-
ningar inom respektive sektor. Detta betyder att milen kommer att
formuleras olika, vilket sannolikt innebir att insatser, sitt att arbeta
och resursférdelningen ocksd paverkas. Méjligheterna att uppnd de
synergieffekter i sikerhetsarbetet som pd sikt skulle kunna uppstd i
en sammanslagen myndighet kan dirmed komma att begrinsas.

Internationellt

Ett forhillande, som framhivs i1 utredningen, ir att en samman-
slagen myndighet skulle leda till en gemensam sikerhetskultur till
nytta for sikerhet och skydd inom hela transportsektorn. Detta ir
inte ett argument som bir. Sikerhetskulturen inom transportslagen
skapas nir det giller luftfart, sjofart och dven — om in inte i samma
min - jirnvig genom de internationella organisationer, som
reglerar sikerhet och skydd. Ingen har tinkt tanken att sli ihop
ICAO och IMO eller EMSA, EASA och ERA och ingen kommer
heller att tinka den. Diremot diskuteras for nirvarande inom
luftfarten om de nationella tillsynsmyndigheterna i framtiden skall
utgora regionala kontor till EASA.

Luftfart, sjofart och i 6kad grad jirnvig ir styrd av interna-
tionella organisationer. Utrymmet for statsmakterna att egentligen
paverka det som sker ir begrinsat. Genom medlemskapet i ICAO
och IMO och genom medlemskapet i EU har statsmakterna i
praktiken limnat ifrdn sig en stor del av inflytandet &ver
utvecklingen av sikerhet och skydd inom sjéfart, luftfart och
jarnvig. Nigot behov av att skapa en gemensam sikerhetskultur i
Sverige finns inte; alla fyra transportslagen arbetar, som nimnts
tidigare, utifrin en gemensam humanistisk grundsyn pd sikerhet

och skydd.

299






Sarskilt yttrande

av Olof Hedberg

Regeringsformen skiljer tydligt mellan skatter och avgifter. For att
en pilaga skall {8 betraktas som avgift krivs att den som betalar fir
nigot som motsvarar avgiften. Man brukar ofta kunna se avgiften
och motprestationen 1 ett stérre sammanhang. Dirfér kan man
faststilla en avgift till den genomsnittliga kostnaden fér en viss
prestation. Ibland kan man till och med féra resonemang om att
influtna avgifter kan motsvara prestationerna inom en viss bransch.
Ungefir si torde man resonera nir man ser pd den myndighets-
avgift som betalas av flygforetagen for varje passagerare for att
bekosta Luftfartsstyrelsens verksamhet. Och si resonerar man
sikert ocksd inom sjofarten nir olika sjéfartsavgifter anvinds for
att bekosta stora delar av Sjofartsinspektionens verksambhet.
Dirmed har man ocks8 tangerat hur ldngt det ir méjligt att anvinda
sig av avgifter som finansieringsform.

Anvinds en avgift for att bekosta nigot som faller utanfér
branschen forlorar avgiften sin egenskap av sddan och blir 1 stillet
en skatt. Endast riksdagen fir besluta om skatter i Sverige. Influtna
skattemedel ingdr i statens budget, som sedan fir disponeras p3 sitt
som riksdagen bestimmer, regelmissigt som anslag.

Det huvudalternativ som foresls av utredaren i detta betinkande
innebir att tvi avgiftsfinansierade verksamhetsgrenar slds samman
med tvd skattefinansierade. Detta dr en 3sning som jag ir ytterst
tveksam till om den blir hillbar om man inte férindrar
finansieringen. Det kommer annars att stilla mycket stora krav pd
specialredovisning av alla inkép, 16ner, hyror m.m. si att medel
som hirrér frin sjéfarten endast anvinds for sjoéfartsindamail, och
likadant med medel som hirrér frdn luftfarten endast anvinds for
luftfartsindamal. Personal frin avgiftsfinansierad verksamhet kan
inte anlitas ens fér smirre goéromdl eller stod pd de skatte-
finansierade verksamhetsgrenarna vig och jirnvig, sivida man inte
samtidigt infor ett 1 det nirmaste millimeterrittvist redovisnings-
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system med intern debitering av l8ner, hyror, smiutgifter och
liknande. Detta kommer att kriva en omfattande byrikratisering
vid en gemensam tillsynsmyndighet, och kraftigt motverka den
samordning och rationalisering som varit en ledstjirna fér den
tinkta reformen. De avgiftsfinansierade delarna ir dessutom
konjunkturkinsliga, vilket de skattefinansierade inte ir. Aven
frigor om l6nesittning och liknande kan behéva hanteras olikartat
for vig och jirnvig & ena sidan och sjéfart respektive luftfart & de
andra sidorna.

Det foérekommer 1 dag att myndigheter finansieras av en
blandning av avgifter och skattemedel. Som regel ligger dessa
myndigheters verksamhet inom samma bransch. Detta blir inte
fallet med den féreslagna trafikinspektionen.

Om statsmakterna viljer att flja utredarens forslag miste man
enligt min uppfattning ocksd finna en enda gemensam
finansieringsform fér en sammanslagen verksamhet. Ndgon annan
form in skattefinansiering har jag svért att se.
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Kommittédirektiv

Oversyn av inspektionsverksamheten for Dir.
sdkerhets- och skyddsfragor inom 2005:108
transportomradet

Beslut vid regeringssammantride den 6 oktober 2005.

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare skall undersoka hur man kan inritta en
trafikslagsdvergripande organisation fér inspektionsverksamhet
som ror kontroll av att krav i friga om sikerhet och skydd inom
transportomridet ir uppfyllda. Motiv fér en gemensam
organisationsform skulle t.ex. kunna vara hojd sikerhet och bittre
skydd, okad effektivitet och sinkta kostnader samt de ytterligare
argument som forts fram av trafikutskottet i betinkandet
2004/05:TU4.

Utredaren skall kartligga nuvarande organisation och ansvars-
omrdden inom de myndigheter som bedriver verksamhet av det
slag riksdagen avsett i det aktuella betinkandet. Vidare skall
utredaren belysa behovet av och férutsittningarna for ytterligare
regelverk for tillsyn inom Véigtrafiken och bedéma vilka
sikerhetsvinster som skulle kunna uppnds med en sidan reglering.
Utredaren skall dven redovisa hur olycksutredningar genomfors 1
befintlig verksamhet och vid behov féresl férindringar. Det ingdr i
uppdraget att klarligga vilka foérdelar som finns med verksamhet
som genomférs trafikslagsévergripande jimfért med separat
verksamhet f6r olika trafikslag. Det ingdr dven i uppdraget att visa
pd arbetsformer som bittre dn i dag bidrar till 6kad sikerhet och
bittre skydd i transportsektorn som helhet och att éverviga vilken
organisation som ir den mest dndamaélsenliga f6r att uppnd en
genomgripande hog sikerhets- och skyddsnivd for alla trafikslag.
Utredaren skall redovisa kostnader f6r olika alternativa
organisationsformer och berikna eventuella samordningsvinster.
Utredaren skall dven belysa konsekvenserna fér sikerheten for
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trafikslagen av de olika alternativen och dven redogéra f6r hur det
internationella sikerhetsarbete som de berérda verksamheterna
deltar i skulle kunna paverkas. Mojligheten till samordning och
effektivisering av arbetsprocesser skall belysas i olika alternativ till
organisationsform. Utredaren skall vid behov féresld forindringar
av gillande regler samt limna forslag till nya lagar och férordningar
som krivs for att genomfora det alternativ som utredaren férordar.

Slutligen skall kopplingen mellan Statens haverikommissions
verksamhet och de berérda myndigheternas egna olycksutred-
ningar belysas.

Uppdraget skall redovisas senast den 31 december 2006.

Bakgrund

Trafikutskottet anordnade hosten 2004 ett informationsméte om
sddan tillsyn m.m. p& transportomridet som vanligen kallas
inspektionsverksamhet. Riksdagen behandlade den 16 november
2004 utskottsbetinkandet Inspektionsverksambeten inom trafik-
slagen (bet. 2004/05:TU4). Behandlingen fick som resultat ett
tillkinnagivande av riksdagen med utgdngspunkt att en gemensam
trafikinspektion skall tillskapas under férsta halviret 2006.
Riksdagen anser vidare att frigor om en trafikansvarslag och om
olycksutredningar borde aktualiseras. Enligt tillkinnagivandet skall
regeringen snarast tillsitta en utredning med uppdrag att utreda
hur en gemensam trafikinspektion skall vara organiserad.

Dagens organisation

Verk och myndigheter p& transportomrddet ir 1 dag inte
organiserade pd ett sddant sitt att jimfdrbar verksamhet for varje
trafikslag litt kan avskiljas for att bilda en trafikslagsévergripande
verksamhet. Berérd verksamhet som i dag bedrivs inom transport-
omridet bestdr sivil av normgivning som av tillstindsgivning och
tillsyn. Verksamheten ir uppdelad efter de olika trafikslagen:
vigtrafik, jirnvigstrafik, sjéfart och luftfart. De transportpolitiska
méilen ir utformade pd samma sitt for alla trafikslag. Det har linge
forts fram av olika intressenter att det skulle kunna leda till
samordningsvinster om myndigheterna ytterligare férdjupar sitt
samarbete pd transportomridet och di kanske sirskilt 1 friga om
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verksamhet som sker for att uppritthilla sikerheten och skyddet 1
transportsystemet. Sedan ca 10 r har f.d. Jirnvigsinspektionen,
f.d. Luftfartsinspektionen och Sjéfartsinspektionen samarbetat
enligt en sirskild overenskommelse som idven Vigtrafikinspek-
tionen &r 2003 anslot sig till. Overenskommelsen har tillkommit p3
eget initiativ av inspektionerna.

Under viss samordning av Statens riddningsverk samarbetar
Sjofartsverket, Luftfartsstyrelsen och Jirnvigsstyrelsen, inbérdes
och med andra tillsynsmyndigheter, inom omridet transport av
farligt gods. Luftfartsstyrelsen och Sjéfartsverket dr ocksd fore-
skrivande myndigheter (transportmyndigheter) pa detta omride.

Den s.k. inspektionsverksamheten som i olika former bedrivs for
de olika trafikslagen ir inte organisatoriskt knuten till respektive
trafikverk pd ett likartat sitt. Den 1 juli 2004 avskiljdes
Jirnvigsinspektionen frin Banverket och ingdr nu i den relativt
nybildade myndigheten Jirnvigsstyrelsen som ir helt fristdende
frin Banverket. Den 1 januari 2005 avskiljdes Luftfartsinspektionen
och viss annan verksamhet frdn Luftfartsverket for att bilda den
nya myndigheten Luftfartsstyrelsen som ocksé ir helt oberoende
av Luftfartsverket. De 6vriga tvd inspektionerna ingir fortfarande
organisatoriskt i trafikverken om in med relativt fristiende
stillning, vilket sirskilt giller for Sjofartsinspektionen som har
egen myndighetsutévning.

Regeringens dtgdrder

Efter riksdagens tillkinnagivande har regeringen gett de berdrda
inspektionerna och myndigheterna 1 uppdrag att sirskilt redovisa
pigdende samarbete med avseende pd erfarenhet, forebyggande
verksamhet, metodfrigor, kvalitetsfrigor, tillsynsmetodik m.m.
Denna redovisning, som limnades den 1 mars 2005, tyder pd att
nuvarande samarbete enligt den befintliga 6verenskommelsen inte
haft nigra pitagliga effekter. I redovisningarna framhéller samtliga
att samarbetet, trots goda intentioner, varit begrinsat och att den
frimsta orsaken till detta ir de olikheter som finns mellan
verksamheten for olika trafikslag i frdga om ansvar, roller och
arbetssitt. Ett visst behov av samordning konstateras dock av
Jarnvigsstyrelsen for situationer dir de olika trafikslagen kommer i
konflikt med varandra som t.ex. vid plankorsningar jirnvig/vig.
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Regeringen har bedémt att de 6verviganden som fors fram i
trafikutskottets betinkande motiverar att de berérda myndig-
heterna och inspektionerna ser éver och férdjupar det samarbete
som tidigare férekommit. Dirfoér gav regeringen den 21 april 2005
Jirnvigsstyrelsen, Luftfartsstyrelsen, Sjofartsinspektionen och
Vigtrafikinspektionen uppdrag att ytterligare utveckla och
dokumentera sin samverkan och beakta vad som sigs i trafik-
utskottets betinkande 2004/05:TU4.

Uppdraget
Motiv for en gemensam organisationsform

Syftet med uppdraget ir att underséka hur man kan inritta en
trafikslagsévergripande organisation fér de verksamheter som
berérs 1 betinkandet 2004/05:TU4. Motiv fér en gemensam
organisationsform kan t.ex. vara hojd sikerhet, bittre skydd mot
brottsliga handlingar som riktar sig mot transportsystemet, dkad
effektivitet och sinkta kostnader samt de ytterligare argument som
forts fram av trafikutskottet 1 betinkandet.

Den verksamhet som pigdr i dag inom de befintliga organisa-
tionerna bestdr av normgivning, tillstdndsgivning och tillsyn. Den
grundliggande frigan ir vad som ir gemensamt fér de fyra
trafikslagen nir behoriga myndigheter utévar denna typ av
verksamhet. For att ta reda pd detta skall utredaren jimféra de
uppgifter som de fyra myndigheterna eller verksamheterna har
enligt de instruktioner, regleringsbrev m.m. som styr deras
verksamhet. Exempelvis har det genom lagstiftning inom EU blivit
nédvindigt att ligga vissa uppgifter i friga om marknadstillsyn och
overvakning av konkurrens pd Jirnvigsstyrelsen. Det har dven
ansetts limpligt att Luftfartsstyrelsen och inte Luftfartsverket skall
ha det évergripande ansvaret f6r sektorns utveckling, att vara s.k.
sektorsmyndighet.

En annan friga utredaren skall analysera ir om det finns olika
uppfattningar om sikerhetsnivier dels inom de olika trafikslagen,
dels i férhillande till andra omrdden som exempelvis elférsérjning,
kirnkraft eller arbetsmil;o.

306



SOU 2007:4 Bilaga 1

Sarskilda forhdllanden for véigtrafiken

Méinga frigor som ror kontroll och tillstdndsgivning hanteras nir
det giller sj6- och luftfart och jirnvigstrafik av Sjéfartsinspek-
tionen, Luftfartsstyrelsen och Jirnvigsstyrelsen. I friga om sjofart
utdvar dven Kustbevakningen viss ko troll och tillsyn. Motsvarande
verksamhet handhas inom vigtrafikomrddet inte av ndgon central
inspektionsmyndighet utan av exempelvis polis, linsstyrelse och
aktiebolaget Svensk Bilprovning. Behovet av och férutsittningarna
for dndrade eller nya regelverk fér tillsyn m.m. inom vigtrafiken
kan dirfor behova utredas sirskilt i anslutning till att éverviganden
gors om en sammanslagen inspektionsverksamhet pd transport-
omridet.

Utredningsarbetet

Utredaren skall under arbetet

— kartligga de nuvarande myndigheternas och inspektionernas
ansvarsomriden, inklusive graden av oberoende stillning och
6verviga om det finns behov av att justera grinsdragningen
mellan de berdrda verksamheterna och andra myndigheter for
att {3 ett enhetligt ansvar {6r alla trafikslag,

— belysa vilka som berérs av de nuvarande myndigheternas och
inspektionernas verksamhet,

— belysa hur sikerhetsarbetet finansieras hos de olika myndig-
heterna och inspektionerna,

— gobra en genomging av resultatet av det samarbete mellan de
fyra olika inspektionsverksamheterna som tidigare férekommit
och studera resultatet av den fordjupade samverkan som
inleddes den 1 juli 2005,

— kartligga de internationella regler som styr sikerhetsarbetet,
tillstdndsgivningen, standardisering och normgivning fér de
olika trafikslagen varvid sirskild uppmirksamhet bor ges 3t de
internationella regelverk som styr frimst Luftfartsstyrelsens
och Sjofartsinspektionens verksamheter samt utvecklingen av
internationella  regelverk som avser sikerheten inom
sparbunden trafik och vigtrafik,

— redovisa hur de internationella reglerna omsatts i svensk
lagstiftning,
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redovisa och analysera hur inspektionsverksamheten kan
berdras av pigdende arbete med genomférande av EG-lag-
stiftning, exempelvis av direktivet om sikerhet i vigtunnlar,

undersdka konsekvenserna av att vissa uppgifter hos frimst
Luftfartsstyrelsen, men dven Jirnvigsstyrelsen och Sjéfarts-
inspektionen, kommer att tas &ver eller behandlas av EU-
myndigheter,

belysa behovet av och férutsittningarna f6r indrade eller nya
regelverk for tillsyn inom vigtrafiken, vilka sikerhetsvinster
som skulle kunna uppnds med en sidan reglering och, om
behov av lagstiftning kan konstateras, foresl8 hur lagstiftningen
skall utformas,

belysa kopplingen mellan verksamheten hos Statens haveri-
kommission och de olycksutredningar som genomférs i
befintlig verksamhet hos trafikmyndigheterna samt vid behov
foresld forindringar,

undersdka ansvarsférhdllanden 1 friga om riddningstjinst och
vid behov féresld forindringar,

belysa beroendet av IT-system och forutsittningarna fér
informationssikerhetsarbetet 1 det &vergripande sikerhets-
arbetet inom transportsektorn,

kartligga de berdérda myndigheternas och inspektionernas
respektive ansvar nir det giller krisberedskapsfrigor,

klarligga vilka méjligheter till och férdelar som finns med
verksamhet som genomfors trafikslagsovergripande jimfért
med verksamhet uppdelad efter trafikslag, och visa pd
arbetsformer som bittre in i dag bidrar till 6kad sikerhet och
bittre skydd i transportsektorn som helhet,

redovisa olika limpliga alternativ till organisationsform och
nirmare Overviga vilken organisation som ir den mest
indamdlsenliga f6r att uppnd en genomgdende hog sikerhets-
och skyddsniva fér alla trafikslag,

redovisa kostnader foér de olika alternativen och berikna
eventuella samordningsvinster, dven fr&n administrativa och
ekonomiska utgdngspunkter, jimfért med andra I8sningar,

belysa finansieringen av verksamheten i de olika alternativen,
samt for de forslag som har statsfinansiella konsekvenser limna
forslag till finansiering,
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— bedéma konsekvenserna for sikerheten och skyddet inom de
fyra trafikslagen av de olika alternativen,

— bedéma konsekvenserna frin sikerhetssynpunkt och frin
organisatorisk synpunkt for arbetet med att utfirda foéreskrifter
samt tillsyn inom omridet transport av farligt gods,

— redogora for konsekvenserna f6r det internationella arbetet och
hur det kan fullgéras vid val av olika alternativ till organisation
och bedéma hur detta paverkar méjligheten till samordning och
effektivisering av arbetsprocesser i olika alternativ till
organisationsform,

— bedéma konsekvenserna fér de delar av verksamheten hos
dagens inspektioner och myndigheter som inte kan komma att
omfattas av en transportslagsdvergripande inspektions-
verksambhet, t.ex. viss tillstdndsgivning och godkinnanden av
teknisk utrustning, marknadsévervakning och marknads-
kontroll,

— bedoma mojligheten att rekrytera och behdlla kompetent
personal 1 de olika alternativen,

— vid behov limna férslag till forindringar i existerande lag-
stiftning eller till nya lagar och férordningar som krivs for att
genomfora det alternativ som utredaren férordar samt

— utforma rutiner och processer till eventuellt nya arbetsformer
som féljer av utredarens forslag till organisation.

Arbetsmetoder och redovisning

Utredarens arbete skall bedrivas i nira samverkan med berérda
myndigheter och organisationer. Under arbetet skall utredaren
rddgéra med Ansvarskommittén (Fi 2003:02) och beakta férslag
om den statliga tillsynsverksamheten. Tillsynsutredningen
(Ju 2000:06) har i sitt slutbetinkande T7llsyn (SOU 2004:100) bl.a.
foreslagit en allmin tillsynslag som slir fast grundliggande
principer for statlig tillsyn. Betinkandet har remissbehandlats och
beredningen 1 Regeringskansliet sker med utgdngspunkten att ett
forslag till lag skall 6éverlimnas till riksdagen under viren 2006.
Utredaren skall félja och beakta den fortsatta beredningen av
Tillsynsutredningens forslag. Samrdd skall ske med Niringslivets
nimnd {6r regelgranskning om konsekvenserna fér smi féretag av
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forslag som liggs fram. Vid behov kan utredaren sammankalla
arbets- och referensgrupper.
Uppdraget skall redovisas senast den 31 december 2006.

(Niringsdepartementet)
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