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”En ledande och samordnande
funktion”

Om motiv bakom trafiksikerhetens férindrade organisation
i Sverige 1950—2007

Eva Lindgren

Under 1900-talet har samhillet och ekonomin alltmer byggts upp kring bilen.
Bilsamhillet har positiva sidor som 6kad rorlighet, flexibilitet och frihet for
individen samt en stor betydelse for den ekonomiska tillvixten. Bilismens
samhillsekonomiska effekter tar sig uttryck i regionforstoringar, en mer
spridd bebyggelse och forindrade fritids- och vanemonster, for att nimna
nigra stora omvandlingar.’ Bilsamhillets kostnader har emellertid blivit allt
svirare att negligera och diskussionen kring ytterligare regleringar av vigtra-
fiken har blivit allt tydligare i olika offentliga beslutsprocesser. Till de uppfat-
tade nackdelarna som, om inget gors for att forhindra dem, f6ljer av mer trafik
pa vigarna kan nimnas 6kade koldioxidutslipp frin en alltmer omfattande,
tyngre och motorstarkare bilpark, tringsel och trafikolyckor av olika slag.”
Dessa negativa sidor har under senare ar fatt allt storre utrymme i debatten
kring bilismens framtid. Miljo- och trafiksidkerhetsaspekterna har ddrmed
under de sista drtiondena tagit storre plats pa den trafikpolitiska agendan.
Av dessa tvd omréiden har trafiksikerhetsmalen haft den storsta genomslag-
skraften. Ett sentida uttryck for detta dr den sa kallade nollvisionen, enligt
vilken trafiksikerhetens lingsiktiga mal ér "att ingen skall dodas eller skadas
allvarligt till £6ljd av trafikolyckor inom vigtransportsystemet”.? Sedan lite
mer dn ett decennium fungerar den som ett ramverk for hur sikerhet ska
hanteras i trafikpolitiken. Ett motiv till nollvisionen aterfinns i uppfattningen
att”dodsfall och allvarliga personskador till f6ljd av olyckor i vigtransportsys-
temet utgdr ett av de storre folkhilsoproblemen i Sverige”.* En fraga som kan
stillas dr om organisering och reglering av trafiksikerheten alltid motiverats
utifrén ett folkhalsoperspektiv och om motiv, medel och utfall relaterats till
varandra i ett lingre tidsperspektiv. Det vet vi inte idag.
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Syftet med denna artikel dr att analysera hur synen pa trafiksikerheten
och dess olika ansvarsomriden har f6rindrats mellan 1950 och 2007. For att
undersoka detta f6ljs, tolkas och analyseras de politiska motiven och argu-
menten bakom Trafiksikerhetsverkets etablering och nedliggning, tvé avgo-
rande hindelser f6r trafiksikerhetsomradets organisering. Frigestillningarna
ar: Hur motiverades Trafiksikerhetsverkets etablering och nedliggning? Hur
dterspeglas trafiksikerhetsomridets utveckling i Sveriges vigplaner under
denna period?

Att den tid som studeras finner sin brjan 1950 motiveras utifran att siker-
hetstdnkandet tog fart pd allvar under 1950-talet. Med trafiksikerhetsomrade
avses hdr det verksamhetsomrade som syftar till att genom politiska dtgarder
minska olycks- och skaderiskerna i trafiken. Med organisering avses i detta
sammanhang de metoder som regering och riksdag anvinder for att styra
och kontrollera trafiksikerhetens utveckling. Studien baseras pa killmate-
rial i form av riksdagstryck sisom direktiv, betinkanden, motioner, remisser,
propositioner och debatter i samband med Trafiksikerhetsverkets etablering
och nedliggning. For att besvara den andra fragestillningen kommer jag
dven att studera ett urval av de vigplaner som upprittades pa nationell niva
under den berérda perioden, for att se hur trafiksikerhetsomradets utveckling
iterspeglas. Kvantitativa data som antal dédade i trafiken, statliga medel for
utbyggnad av vignitet samt kilometer belagd vig fyller ocksi en viktig funk-
tion. De visar pa den faktiska utvecklingen 6ver tid, som dels kan belysa inom
vilken kontext besluten om trafiksdkerhetsomradets organisation fattats, dels
kan jaimforas med vad som uppgivits och planerats i respektive vigplan.

Tidigare forskning om den svenska trafiksikerheten

Ett av manga évergripande problemomréiden inom transporthistorisk forsk-
ning ror hur svagt respektive starkt kopplade infrastruktursystem kan styras
och regleras mest eftektivt. Med ett svagt kopplat infrastruktursystem avses ett
icke-sparbundet system sisom vigtrafiken; med ett starkt kopplat infrastruk-
tursystem menas ett spirbundet system sisom jarnvigen. De bada systemen
kan med andra ord sdgas vara varandras motpoler.s En aspekt som sirskilt
bor beaktas dr att vigtrafiken historiskt organiserats kring, och fortfarande
starkt forknippas med, flexibilitet och individuell frihet. Det dr svérare att reg-
lera ett svagt kopplat system én ett starkt kopplat. Detta pévisar ekonomisk-
historikern Ylva Hasselberg i sin studie av regleringen av de tvé stora tekniska
systemen ban- och végtrafiken mellan 1858 och 1968.° Hon jamfor hur si-
kerhetstinkandet f6r ban- och vigtrafiken tagit sig uttryck i beslutsfattandet
och riksdagsdebatten, och jimfor, genom att studera plankorsningsproblema-
tiken, de bada systemens skilda forutsittningar gillande teknik, organisation,
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aktorer, regelverk och beslutsfattande. Hasselbergs slutsats dr att sikerhetstin-
kandet varit betydligt mer utvecklat och systematiserat f6r bantrafiken dn for
vigtrafiken, eftersom bantrafiken fungerar som ett starkt kopplat system, styrt
av en systemoperator, vilket dr vigtrafikens raka motsats.’

Hur debatten om trafiksikerheten tog sig uttryck utanfér riksdagen mel-
lan 1945 och 1965 beskriver idéhistorikern Jonas Anshelm i en studie av den
debatt som fordes pi ledar- och kultursidorna i olika dagstidningar och be-
rorda tidskrifter.®* Anshelm menar att den hirskande bilden av denna tidspe-
riod —"bilismens gyllene 4r” — som enbart teknikoptimistisk ar felaktig. Han
visar att kritiken mot sikerhetstinkandet inte vixte fram under senare delen
av 1960-talet som forskare tidigare hivdat, utan fanns redan under bilismens
starka expansionsfas. Anshelm askidliggor hur trafiksikerhetsdebatten fore
1950-talet handlade om fordonet och vigen. Under 1950-talet svingde den
for att till 6vervigande del handla om att trafikolyckorna hingde samman
med den enskilda méinniskans ansvar och beteende. Det som foresprikades
var ofta individualpsykologiska orsakstérklaringar som till exempel bristande
karaktir och dalig moral, manligt sjilvhivdelsebegir eller att de som drabba-
des var olycksbenigna ocksa i andra sammanhang.? Mot slutet av 1950-talet
och bérjan av 1960-talet kom andra, mer tekniskt inriktade orsaksforklaringar
som pekade pa bilens konstruktion och bilindustrins ansvar. Dessa innebar
att atgirder som trafiksikerhetsforskning, sikrare bilar och fordonskontrol-
ler lanserades.” Anshelm menar vidare att en forbittrad vigstandard alltid
fanns med, som ytterligare en aspekt av trafiksikerheten, i debatten under
dren 1945-1965, men i dagstidningarna hamnade denna friga ofta i skuggan
av diskussioner rérande individens ansvar eller hastighetsbegransningars vara
eller icke-vara.”

Som en vidareutveckling av Hasselbergs och Anshelms resonemang och
slutsatser demonstrerar dven teknikhistorikern Per Lundin hur trafiksikerhe-
ten gavs utrymme under bilismens expansiva dr da han, i likhet med Anshelm,
till 6vervagande del studerar det svenska bilsamhillet under expansionsfasen.
Lundin fokuserar hur vig- och planeringstekniska experter arbetade med de
problem kring tringsel och trafikolyckor som uppstod i samband med bilens
mote med, vad han visar var, en oforberedd stad, i hans studie Stockholm.®
Lundin stirker Anshelms tes om att det var individen, inte samhallet, som i
beslutsprocesserna under 1950-talet pekades ut som ansvarig for trafikolyck-
orna, men menar samtidigt att detta inte dr hela forklaringen. Redan under
slutet av 1950-talet fanns en parallell uppfattning om att det var samhillet
som bar ansvaret for trafikolyckorna, vilket var det synsitt som sedermera
fick genomslag under 1960-talet.” Anhingarna av denna syn hiavdade att det
som behé6vdes for att komma tillritta med trafikolyckorna var stadsplane- och
vigbyggnadstekniska atgirder. Ett exempel dr att hogertrafikomldggningen

84 EN LEDANDE OCH SAMORDNANDE FUNKTION ScANDIA 771



© Scandia 2011 htep://www.tidskriftenscandia.se/

under 1960-talet blev en trafiksikerhetsfraga. Lundin visar hur den anvindes
som ett effektivt argument for att genomféra omfattande satsningar pa bilis-
men i form av till exempel ombyggnation av vigar och trafikplatser. Lundin
identifierar tvd sammanlidnkade principer som experterna agerade utifran: dels
ett atskiljande av individ och bil i trafikmiljon, dels uppfattningen om bilen
som norm och vikten av att i forsta hand tillgodose bilens behov.s Med andra
ord var det byggandet av ett bilsamhille som skulle bidra till att 16sa proble-
men med trafikolyckor, och de étgirder som foreslogs och genomfordes pa
1960-talet bidrog till en titare sammankoppling av trafiksystemet.’® Detta kan
jamforas med de forsok till fortitning av vagtrafiksystemet som gjordes under
bilismens tidiga ar och, enligt Hasselberg, motte stort motstind eftersom
kritikerna ansag att regleringar skulle inkrikta pé det individuella omdomet.”

Hasselberg, Anshelm och Lundin visar samtliga pa hur synen pa trafik-
sikerhet tog sig uttryck i Sverige frin bilismens genombrottsér fram till 1970.
De har dock nagot skiftande fokus da Hasselberg studerar trafiksikerhets-
debatten och besluten i riksdagen utifran exemplen hastighetsbegrinsning,
trafiknykterhet och plankorsningsproblematik, Anshelm behandlar trafiksi-
kerhetsdebatten pa ledarsidorna i tidskrifter och dagstidningar och Lundin
trafiksikerheten i Stockholm utifrin exemplen tringsel och trafikolyckor.
Mot bakgrund av deras resultat blir det tydligt att det i en tid di byggandet
av bilsamhillet stod i fokus ocksa fanns utrymme for en kritisk diskussion
och debatt om bilismens baksida. Detta uttrycktes i synen pa vem som hade
det yttersta ansvaret for trafiksikerheten — individen eller samhillet — och for
hur den skulle regleras. Synen pd vem som har ansvaret paverkar vilken typ av
regleringar som genomférs. Om den utveckling som beskrivits fr bilismens
tidigare dr kopplas samman med uppkomsten av nollvisionen under senare ir,
kan man se att det 6ver tid skett en f6rindring av synen pa trafiksikerheten.
Den betraktas inte lingre som ett huvudsakligen individuellt ansvarsomrade.
Politiska motiv bakom omorganiseringen av myndigheter med anknytning
till trafiksikerheten har dock inte studerats och belysts tidigare. Denna studie
fyller dirmed en kunskapslucka eftersom den analyserar den offentliga reg-
leringen av trafiksikerheten i form av etableringen och nedliggningen av en
myndighet, Trafiksikerhetsverket.

Vigtrafiken dr som diskuterats ovan ett svagt kopplat infrastruktursystem.
Det innebir ett mindre behov av systemévergripande samordning dn vad ett
starkt kopplat system har, vilket betyder att statens uppgift framfor allt varit
att bygga ut och underhilla vignitet. Flodet, transporterna efter detsamma
har privata aktorer —bilister — svarat for.”® Eftersom det dr infrastrukturens ut-
veckling som framfor allt omfattas av offentliga regleringar och investeringar
blir den sdrskilt intressant att studera i férhillande till trafiksikerhetsomréi-
dets organisering.
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Drivkrafter bakom trafiksikerhetens utveckling

Minniskan, maskinen och miljén nimns ofta som de tre 6vergripande
faktorer som kan hallas ansvariga for vigtrafikolyckornas uppkomst, och
som darmed bestimmer vignitets trafiksikerhet.” I detta fall ir midnniskan
bilisten eller individen som nyttjar systemet, maskinen (som inte studeras i
denna artikel) ér bilen eller det fordon som framférs, medan (trafik)miljon
ir infrastrukturen som bilisten har att forhélla sig till. Samtliga tre faktorer
ir beroende av varandra da savil individens ansvar i trafiken som fordonets
krocksikerhet och vigens utformning paverkar utfallet i en trafikolycka. Sy-
nen pé vilken av dessa faktorer som bir det storre ansvaret har, som tidigare
diskuterats, skiftat 6ver tid. I anslutning till resonemanget om vignitet som
ett tekniskt system kan man tala om systemutformarnas och systemanvin-
darnas ansvar for trafiksikerheten efter vigarna.”® I detta fall representerar
staten systemutformaren och bilisten systemanvindaren, eftersom ansvaret
for vignitets utformning, utbyggnad och underhall dligger staten medan an-
vindningen dr individuell. I egenskap av systemutformare har staten haft att
torhalla sig till ett antal tinkbara faktorer nar den planerat trafiksikerhetsom-
radets organisering: antal déda och skadade i trafiken; ekonomiska aspekter
saisom den uppskattade kostnaden for ett dodsfall eller en trafikolycka; olika
aktorer eller intressegrupper som verkar f6r gynnande regelsystem samt den
overgripande generella synen pa vad staten bor gora.

Figur 1: Antal déda per miljoner transportkilometer i Sverige, 1950—2007. Index 1950=100
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Kalla: Statistisk drsbok for Sverige (1957, 1962); http://www.trafa.se/Publikationer/, Vigtrafik-
skador 2009, 4/1 2011; http://www.sika-institute.se/ Templates/Page I331.aSPX, 4/1 20IL.
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Ett sdtt att mita hur trafiksidkert det svenska vignitet varit mellan 1950 och
2007 dr att studera antalet doda i trafikolyckor. I figur 1 framgir att dodstalen
i trafiken minskat konstant 6ver tid i forhillande till det 6kade trafikarbetet,
savil med som utan nollvision. Virda att notera i figuren dr hacket i kurvan i
mitten pa r196o-talet samt ckningen i slutet av 19go-talet. Hacket kan i stor
utstrickning forklaras av omliggningen till hogertrafik och de hastighets-
restriktioner och den intensiva upplysning och propaganda som inférdes
respektive genomférdes i samband med den.” Detta visar att olika typer av
reglerande insatser dtminstone pa kort sikt kan paverka utfallet av antalet
déda i trafiken. Den negativa utvecklingen mellan 1999 och 2001, det vill
siiga under nollvisionens forsta ar, av antalet doda i férhallande till trafikar-
betet, forklaras av Magnus Andersson och Evert Vedung med en avsaknad
av malstyrningsaktivitet och strategier fran statlig niva for att ni det uppsatta
mélet.”” Vad som annars dr mest uppenbart i figur 1 dr hur antalet déda per
miljoner persontransportkilometer faller jaimnt 6ver tid. Detta hindelsefor-
lopp indikerar att det inte 4r en specifik hindelse, som till exempel hoger-
trafikomliggningen 1967, som paverkat utvecklingskurvan, utan istillet tycks
dtgdrder som paverkat trafiksikerheten ha skett kontinuerligt.™

Studeras trafikolyckorna utifrdn ett samhillsekonomiskt perspektiv for-
skjuts fokus mot det faktum att varje enskilt dodsfall innebir en kostnad for
samhallet. I figur 2 visas en kraftig 6kning av antalet déda i trafiken fram till
1965. Trots den avsevirda nedgingen 1967 kan konstateras att antalet dodso-
lyckor mellan 1964 och 1970 befann sig pa en hégplata som saknar motstycke
savil tidigare som senare i historien. Vad som generellt kan utldsas av figuren dr

Figur 2: Antal dédade i trafiken i Sverige 1947—2007
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Kalla: Statistisk drsbok for Sverige (1957,1962); http://www.trafa.se/Publikationer/, Vigtra-
Jikskador 2009, 4/1 2011.
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att antalet doda i trafiken dérefter kom att minska fram till 1982. Under resten
av 1980-talet 6kade antalet dodsfall med undantag f6r 1987. Minskningen fort-
satte under 199o-talet och fram till 2005, med undantag av dren 1999—2000.
Den uppskattade kostnaden for ett dodsfall i trafiken har éver tid 6kat.
Englund med flera delar in kostnaderna for trafikolyckorna i tre kategorier:
direkta, indirekta och de relaterade till smirta, lidande och sorg. Den direkta
kostnaden motsvarar virdet av de resurser som anvints for till exempel vérd,
likemedel och f6r reparation av skadade fordon. Den indirekta kostnaden dr
detsamma som virdet av den produktionsférlust som en skada eller ett dods-
fall innebir. Den sistnimnda kostnadskategorin ir svarare att konkretisera
och uppskatta.’* Den indirekta kostnaden for ett dodsfall sjunker med édlder
och kon, det vill siga att det innebér en storre samhillsekonomisk forlust
om en ung man dér i en trafikolycka in om en éldre kvinna gor det. Ar
1964 uppskattades virdet per ddsfall i trafiken till 600 ooo kronor (inklusive
humanitira konsekvenser och produktionsbortfall).? Ungefir 40 r senare,
2005, uppskattades virdet for ett dodsfall i trafiken till 17 511 000 kronor,
varav de materiella kostnaderna beriknades till 1 242 0ooo kronor och risk-
virderingen till 16 269 ooo kronor.”” Omriknad i 2007 ars prisniva 6kade den
uppskattade kostnaden per dédsfall i trafiken fran 5,5 miljoner kronor 1964 till
18 miljoner kronor 2005. Aven om kostnaden per dédsfall
okat verkar vigtrafikolyckornas kostnader i relation till bnp
varit i det nirmaste oférindrade; pa 1960-talet och bérjan
av 1970-talet stod de for 1,2-1,3 procent av bnp, och under
senare delen av 1970-, hela 1980-talet och bérjan av 19g9o-ta-
let var motsvarande andel hégst en procent.”
I samband med forindringen av trafiksikerhetens or-
) Y ganisering har ocksa tinkbara faktorer, som den generella
"fj\— E RH?’&% synen pé vad staten bor géra samt olika aktorer eller intres-
segrupper som verkar f6r gynnande regelsystem, spelat roll.
Trafiksikerhetsverket, ~Av den anledningen kommer det institutionella ramverket
logotyp. kring trafiksdkerheten att belysas hirnist.

{%3"9’&[
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Transportvisendets, vigvisendets och trafiksikerhetens
institutionella ramverk

Den svenska staten har sedan langt tillbaka tagit ett 6vergripande ansvar for
transportvisendet som ér en "samlande bendmning pa alla de personella och
materiella resurser som krévs for forflyttning av personer och gods”.* For
transportvisendet har diskussionen kring huruvida ett infrastruktursystem
bist finansieras, byggs, underhills och drivs av statliga och/eller privata ak-
torer, samt hur det forindras 6ver tid, varit sirskilt tydlig i samband med
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utbyggnaden och driften av jirnvigsnitet. Detta giller bade forskning som
enbart studerar utvecklingen i ett enskilt land och den som jimfor olika
linders utveckling.3® Detta kan hinga samman bade med systemets starka
tekniska koppling, vilket gor det enklare att studera, och med den betydelse
det tillskrivits for den ekonomiska utvecklingen i stort. Teknikhistorikern
Arne Kaijser visar i I fidrens spir hur statens roll vid utbyggnaden av ett lands
infrastruktur kan skifta 6ver tid, och dven ta sig olika uttryck beroende pa
infrastruktursystemets utseende. Till exempel kan graden av statligt infly-
tande vid etablering och expansion skifta beroende pa hur starkt eller svagt
kopplat systemet dr. Ekonomisk-historikern Lena Andersson-Skog drar
efter en jamforelse mellan de nordiska lindernas monster vid regleringen av
jarnvigen och telefonen fram till 1950 slutsatsen att staten inte kan ses som en
homogen aktér 6ver tid.s

Kinnedom om vigvisendets organisering 6ver tid blir visentlig for att 6ka
forstaelsen av hur den svenska trafiksikerheten och utbyggnaden av vignitet
sett ut under 19oo-talet. Anliggandet av vigar i Sverige uppvisar, precis som
byggandet av jirnvigar, tydliga tecken pa en medvetenhet om vikten av jamn
geografisk spridning dir "att bryta bygd” linge var giltigt som motiv. Vad det
giller utbyggnad, upprustning och underhill av det svenska vignitet har dock
graden av statlig styrning skiftat 6ver tid. Fram till bérjan av 1940-talet var an-
svaret decentraliserat, det vill sdga att den statliga styrningen verkade indirekt.3
Ett forstatligande av vigvisendet skedde 1944 i syfte att sikerstilla underhallet
och forbittringen av vignitet. I samband dirmed lades det tidigare regionalt
forankrade och linsanknutna Vigverket ned.3* Till stod for forstatligandet
anférdes bland annat argumentet om behovet av en "for vighillningens om-
besorjande mera rationell organisation dn den férutvarande”.® Omkring 30
ar senare kom den statliga styrningen att minska di ansvaret f6r det svenska
vagnatet dterigen decentraliserades och fordelades pa olika regionala instanser.
Ove Pettersson delar in vigvisendets historiska fordndringsprocess frin 1920
till 1985 i tre perioder: 1920-1944 befann sig Sverige i ett 6vergingsskede fran
kommunal/regional till statlig vighallning och skapandet av en centraliserad
vigsektor; frin 1944 fram till 1965-1970 skedde en utbyggnad av vigsektorn
och vigvisendet priglades av centralism och professionalism; mellan 1965—
1970 och 1985 férindrades vigvisendet genom regionalisering, avsektorisering
och avprofessionalisering.?® Kaijser 4r inne pi samma spir di han diskuterar
hur organiseringen av vigvisendet forskjutits frin extrem decentralisering till
langtgaende centralisering och sedan till en syntes, en organisationsform dér
det regionala inflytandet varit betydande.” Transportsektorns forindring un-
der 1970-talet kan med andra ord kopplas till den generella liberaliserings- och
decentraliseringsvigen i slutet av decenniet. Det var en vig som stod i stark
kontrast till den tidigare ridande centraliseringsandan.®
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Ett statligt trafiksikerhetsverk etableras och liggs ned

Ett intresse for trafiksikerhet i Sverige frin de offentliga myndigheternas
sida kan sparas dnda tillbaka till landets forsta forordning for vigtrafik, au-
tomobilférordningen frin 1906.% Frin seklets borjan och fram till idag har
ett antal organisationer med en dkad trafiksikerhet som sitt frimsta mal
varit verksamma pa olika nivaer i samhillet. Den édldsta dr den partipolitiskt
obundna paraplyorganisationen Nationalféreningen for trafiksikerhetens
frimjande (NTF) som bildades 1934 med syftet att verka for en forbittrad
trafikkultur och 6kad trafiksikerhet.* Under 1950—2007 har édven ett antal
forindringar och omorganisationer skett i den statliga sektorn, med nira
anknytning till trafiksikerhetsfrigan. Till de mer avgérande hor Trafiksiker-
hetsverkets etablering och nedliggning.

I samband med att antalet trafikolyckor och déda i trafiken kraftigt
okade i borjan av 1960-talet hojdes roster for en omprévning av var ansvaret
for trafiksikerheten — som da lag hos Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen —
egentligen borde ligga for att kunna bedrivas mest effektivt. Foljden blev
att bilférarutredningen tillsattes 1962 och kértidsutredningen 1963, vilka
resulterade i betinkandena Kérkortet och trafikutbildningen, Statens trafikverk
och Arbetstid och arbetsinspektion for vigtrafiken. Det dr sirskilt den andra
av dessa som dr av intresse hdr, eftersom den presenterar ett forslag till ett
nytt verk, Statens trafiksikerhetsverk (TSV'). En kraftigt 6kande bilism och
franvaron av samordning pa trafiksikerhetsomradet lyfts av utredaren, G.
Erik Hallin, fram som skil for att undersoka "forutsittningarna for att till-
skapa en sirskild trafikmyndighet genom att sammanfora de uppgifter, som
nu avilar statens bilinspektion och statens biltrafikndimnd”.#* I proposition
nummer 55 r 1967 foreslogs sedan mot bakgrund av betinkandets slutsatser
att en sirskild trafiksikerhetsmyndighet for vigtrafiken skulle etableras den 1
januari 1968.4 Statsutskottets utlitande tillstyrkte etablerandet och betonade
vad som tidigare lyfts fram i statsradsprotokollet, nimligen att

den statliga medverkan i trafiksikerhetsarbetet f.n. utévas i ett flertal former
och att uppgifterna dr férdelade pa ett stort antal myndigheter och orga-
nisationer utan att nigot centralt organ under Kungl. Maj:t har tillagts en

ledande och samordnande funktion.**

Statsradsprotokollet liser vidare att

det anses med hinsyn hirtill vara en angeligen uppgift att séka undanréja
den nuvarande splittringen genom att uppdraga it ett enda organ att ansvara
for trafiksikerhetssporsmilen inom vigtrafiken och att ge detta organ sidana

resurser att det kan inta en ledande stillning inom trafiksikerhetsarbetet.*
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Nir drendet debatterades i riksdagen radde stor enighet vad det gillde be-
hovet av en forbittrad samordning pd omréidet. Statsutskottets hemstillan
bifolls i forsta kammaren med rosterna 1r2—22 (dér en ledamot avstod) och i
andra kammaren med 149—32 (ddr 13 ledamoéter avstod).#

TSV foreslogs anta formen av en central forvaltningsmyndighet dit ”i
torsta hand bora hinforas sadana centrala arbetsuppgifter inom trafiksiker-
hetens omrade som frin organisatorisk och funktionell synpunkt med f6rdel
kan sammanféras”.# Det betydde att TSV fran Vig- och vattenbyggnads-
styrelsens trafikbyrd 6vertog sidana arbetsuppgifter som besiktningsirenden,
korkorts- och utbildningsirenden samt drenden som rérde trafikreglering
och vigmirken. TSV tog ocksi hand om Statens bilinspektion i sin helhet
samt de arbetsuppgifter och befogenheter som kvarstod frin hogertrafik-
kommissionen efter 1967.#% Det nya verket 6vertog siledes arbetsuppgifter
fran tre olika instanser, av vilka den forsta genomgick en omorganisering
och de tvé senare upphorde att existera. Verksamheten inom TSV férdelades
pa fyra byrder: trafik- och informationsbyran, fordonsbyrin, kérkortsbyrin
och kanslibyran. En regional organisation med sju distrikt for forarprov
och fordonsbesiktning inférdes ocksd, diar TSV sjilv fick bestimma sta-
tions- och mottagningsorter. Verksamheten inom TSV delades upp pé
allmin verksamhet och pi uppdragsverksamhet, en uppdelning som blev
grundliggande for fordelningen av anslagen.’®> Kostnaderna avriknades mot
automobilskattemedlen, vilket betydde att TSV blev helt avgiftsfinansierat.”
Under TSV:s verksamhetsperiod var trafiksikerhetsarbetets organisatoriska
struktur pa nationell niva si att Vagverket svarade for vigarna och vigmiljon,
Svensk bilprovning f6r kontrollen av fordonen, Planverket f6r planbestim-
melserna och TSV for regler riktade mot fordonstrafikanter och trafikmiljé.5*

25 ar efter TSV:s etablering lades det ned. Ett forsta definitivt steg mot
nedliaggning togs 1990 nir trafiksikerhetsutredningen tillsattes. Dess arbete
resulterade i betinkandet Dez framtida trafiksikerhbetsarbetet. Bakgrunden till
beslutet att se 6ver inriktningen pd och organisationen av det oftentliga trafik-
sikerhetsarbetet var "den oroande olycksutvecklingen under senare hilften av
1980-talet samt den splittring av trafiksikerhetsarbetet som rider mellan ett
stort antal myndigheter och frivilligorganisationer”.% I betinkandet betona-
des att trafiksikerhetsarbetet nétt en fas dir det var dtgirder pa det regionala
eller lokala planet snarare 4n pa det centrala som ansigs nédvindiga, och att
det dirfor krivdes en anpassning av organisationen. Utredarna menade att
en sidan decentralisering skulle underlitta for individerna att forsta sitt eget
trafikbeteende och dven enklare kunna péverka detta s att "deras beteende
ndrmare Gverensstimmer med det trafikmassigt 6nskvirda beteendet”.5* 1
utredningen poingterades dock att vissa trafikanter aldrig skulle komma att
dndra sitt beteende. Dirfér var dven regelkontroll och sanktioner nodvin-
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diga.s I proposition 1992/93:2 foreslogs mot bakgrund av betinkandet att
“ett samlat ansvar for vigtrafiken skall i framtiden vila pa Vigverket” och att
samtliga TSV:s uppgifter skulle 6verforas till Vigverket den 1 januari 1993.%
Som skil till forslagen angavs trafiksikerhetsfrigornas komplexitet och att
svaren pa dessa inte var sjilvklara, att l6sningarna “kriver insatser frin alla
inblandade aktorer och pa alla nivaer i samhillet”” samt att “trafiksikerhets-
arbetet kraver ett tilmodigt arbete dér nytta dras av tekniska landvinningar,
forbattringar i vigmiljon, dndrade virderingar, forbittrade kunskaper och
tirdigheter m.m.”.s* Precis som 25 ér tidigare betonade dven trafikutskottet
i sitt betinkande mojligheten till en effektivisering av trafiksikerhetsarbetet
om ansvaret for vigtrafiken och sikerheten samlades under en myndighet.
Det skrev vidare att "aven om TSV pi ett fortjanstfullt sitt medverkat i det
trafiksikerhetspolitiska utvecklingsarbetet och aktivt bidragit till en sikrare
trafikforsorjning kan en omorganisation leda till ett effektivare utnyttjande av
satsade resurser”.% Trafikutskottet hemstillde till riksdagen att godkinna vad
som anforts i propositionen om nedlidggning av TSV, 6verforingen av dess
verksambheter till Vigverket samt utformningen av den nya organisationen.®
Arendet debatterades i riksdagen onsdagen den 2 december 1992, och dven
denna ging var det med enighet 6ver partigrinserna som beslut fattades.®

En foljd av att TSV:s arbetsuppgifter overfordes till Vigverket var att vig-
hallningen och trafiksikerhetsfrigorna aterigen kom att ligga under samma
myndighet och att staten genom verket fick en "méjlighet att vid faststil-
landet av det nationella programmet fér vighallningen styra inriktningen och
samordnandet av trafiksikerhetsarbetet”.® I propositionen betonades att den
befintliga kompetensen inom T'SV skulle tas tillvara. Man riknade med att
den nya organisationen skulle innebira stora besparingar till £6ljd av teknisk
utveckling och organisatoriska effektiviseringar.®

Vad som kanidentifierasisamband med TSV:s etablering och nedliggning
ar en organisatorisk forskjutning dir den del av Vig- och vattenbyggnads-
styrelsen som hade ansvaret for trafiksikerhet 1968 blev ett fristiende statligt
verk i syfte att mer sammanhallet kunna arbeta mot en 6kad trafiksikerhet
efter vigarna. I och med nedliggningen 1993 blev trafiksiikerhetsfrigorna dter
en del av Vigverkets ansvar. Syftet med nedlidggningen var detsamma som
med etablerandet, att man ville effektivisera trafiksikerhetsarbetet genom
konsolidering.

Gemensamt for bade etableringen och nedliggningen av TSV var ocksa
att det samtidigt pigick utredningar om omorganisering av Vigverket eller
andra nirstiende trafikfrigor. Vid ungefir samma tidpunkt som utrednings-
arbetet av etableringen pagick ytterligare tvi statliga utredningar vars slutbe-
tinkanden delvis paverkade TSV:s utformning och arbetsuppgifter, nimligen
1963 4rs vig- och vattenbyggnadsstyrelseutredning och 1964 ars transportfor-
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skningsutredning. Detsamma giller vid utredningsarbetet av nedliggningen
som sammanf6ll med en omorganisation av Vagverket samt med arbetet med
ett nytt trafiksikerhetspolitiskt program.

Da trafiksikerhetsarbetet savil fore som efter TSV:s verksamma period
lag under samma myndighets ansvar skulle man kunna f6rvinta sig att tra-
fiksdkerhetsfragan behandlades pa ett liknande sitt i vigplanerna frin 1958
och 1998. Resultatet och genomforandet av trafiksikerhetsarbetet skulle dock
kunna skilja sig 4t da det under den tidsperiod som forflutit mellan TSV:s
etablering och nedlidggning kommit att ske stora samhallsférindringar och
didrmed ocksi forindrade forutsittningar inom trafiksikerhetsomridet. Av
den anledningen dr de nationella vigplanerna viktiga att studera. Sidana har
namligen upprittats med jimna mellanrum frén slutet pa r95o-talet fram till
idag. I dessa borde dirmed eventuella effekter av de organisatoriska f6rskjut-
ningarna pa trafiksikerhetsomridet kunna identifieras.

Vigplanerna som spegling av trafiksikerhetsomridets
organisatoriska forskjutning

Ekonomisk-historikern Rikard Skirfors menar att vigplanerna dr dokument
som kan ses som institutioner for infrastrukturplaneringen och f6r den dis-
kussion som fors kring denna.® Vigplanerna ir viktiga att studera for att
lyfta fram resultatet av de organisatoriska forskjutningarna, eftersom sidana
upprittats med jaimna mellanrum frin slutet pa 1950-talet fram till idag. I det
toljande studerar jag ddrfor i ett forsta steg hur synen pa trafiksidkerheten, i f6r-
hallande till utbyggnaden av det svenska vignitet, aterspeglas i vigplanerna.
I ett andra steg undersoker jag sedan hur relationen sett ut 1950—2007 mellan
antalet doda i trafiken och utbyggnaden av vignitet. De tre vigplaner som
studeras dr fran 1958, 1970 och 1998. 1 férhillande till trafiksikerhetsomridets
organisatoriska foérskjutning betyder det att den forsta vigplanen initierades
och verkstilldes under en tid da fragan lag inom ramen for Vig- och vat-
tenbyggnadsstyrelsens ansvarsomrade. Den andra vigplanen initierades dven
den delvis vid en tidpunkt dé fragan lig under denna styrelse men verkstilldes
efter att TSV etablerats. Den sista vigplanen savil initierades som verkstill-
des efter TSV:s nedldggning och under en tidsperiod di trafiksikerheten ater
lag inom ramen for Vigverkets ansvarsomrade.

Sveriges allra forsta vigplan initierades 1952-1954. Det som féranledde
utredningen var att Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen ansdg att en mera
langsiktig plan f6r investeringar i vignitet var nodvindig. Behovet av 6ver-
siktlighet och ingenjorsmissighet framholls i syfte att sikerstilla en hog
standard pa de anlagda vigarna och for att undvika felinvesteringar i ett skede
av intensiv expansion av savil bilism som bostadsbyggande.® Ar 1954 fick
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delegationen for 6versiktlig vigplanering i uppdrag att "verkstilla en 6ver-
siktlig planliggning av vignitets utformning”.*® Delegationen hade inte fatt
nagra tydliga riktlinjer att arbeta utifran och sig det dirfor "som sin uppgift
att soka na fram till en si lingt mojligt realistisk bedomning av det aktuella
och framtida vigbehovets storlek samt att ge svar i stort pa fragan var och
hur viginvesteringarna skola goras” med sirskild fokus pd stam- eller riks-
vignitet. | betdnkandet Vigplan for Sverige menade delegationen att "[f]6r
vigens utformning ir — forutom framkomligheten, transportekonomin och
bekvimligheten — trafiksikerheten en bestimmande faktor”,*® och betonade
mot bakgrund av tidigare (6vervigande internationella) erfarenheter "den ho-
gre vigstandardens 6verligsenhet nir det giller trafiksikerheten. Goda vigar
dro ocksi trafiksikra vigar”.® I utredningen riktades siledes fokus pa hur
olycksfrekvensen skulle kunna minskas genom exempelvis vigtorbittrande
itgirder som anliggande av tvifiliga vigar, utokande av parkeringsmojlig-
heter och byggande av planskilda korsningar. I samband dirmed papekades
ocksi att trafiksikerheten blev en ekonomisk friga.”> Man menade alltsd att
den budget (anslagsstorlek) som godkindes for vigplanen hade stor betydelse
tor hur trafiksidkert samhillet skulle bli. Delegationen uppskattade att antalet
dodsolyckor borde halveras utefter det foreslagna riksvignitet om vigplanen
toljdes.” I betinkandet fortydligades det faktum att vigforbittrande atgirder
uppvisat snabbare resultat for trafiksikerheten dn till exempel trafikuppfost-
ran och trafikutbildning.”

Enligt planerna skulle en ny vigplan tas i bruk 1975, men till f6ljd av den
hastigt 6kande bilismen i Sverige, vilken 6versteg alla tidigare utférda berak-
ningar, tidigarelades uppféljaren till Vigplan for Sverige. Arbetet paborjades av
vigplaneutredningen redan 1964 och fem ér senare kom betidnkandet Vigplan
1g970. Ett av utredningens direktiv var att bedéma utbyggnadsbehoven mot
bakgrund av den forvintade trafiken 1985 samt ur trafiksikerhetssynpunkt.”
Precis som i den foregéende planen kopplades trafiksikerheten starkt till det
(vig)tekniska kunnandet, det vill siga till problematiken kring hur trafikle-
derna skulle utformas. Till exempel diskuterades trafiksikerheten i forhal-
lande till bredden pé vigrenarna och korfilten och/eller till utformningen av
végskilen och trafikplatserna.” Vigstandarden paverkade saledes trafiksiker-
heten och i utredningen konstaterades att "betydande olycksreduktioner kan
erhéllas genom bittre anpassning av vig- och trafikmiljon till trafikanternas
och fordonens forutsittningar. Forbittrad vigstandard och inférandet av
trafikregleringar av olika slag kan ge bittre trafiksikerhet.”” Utredningen be-
tonade att det ur trafiksikerhetssynpunkt var pa strickor med ménga olyckor
per kilometer som vigforbittrande édtgirder frimst borde genomforas.”
Utredningen nimnde ocksa att hastighetsbegransningar och atskiljande av
trafikantgrupper ofta hade en positiv sikerhetseftekt.””
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40 ar efter att den forsta vigplanen kom presenterades sedan Vigverkets
Nationell plan for vagtransportsystemet 1998—2007, faststilld av regeringen 1998.
I remissversionen av utredningen konstaterades att de lingsiktiga planerna
skulle utformas enligt riksdagens beslut viren 1997, vilket betydde att de pla-
nerade atgirderna skulle bidra till 6kad tillviixt och sysselsittning i alla delar
av landet, leda till forbittrad transportkvalitet genom en forbittrad befintlig
trafikinfrastruktur, 6ka infrastrukturens miljéanpassning, minska stérningar
och trafikbuller samt utformas med utgingspunkt frain hogsta tinkbara ambi-
tion for trafiksikerheten.”® Som generaldirektor Jan Brandborn konstaterade
i férordet var denna plan "en breddning mot tidigare planeringsomgangar”,”
och i jimférelse med de tva tidigare diskuterade vigplanerna kan en for-
skjutning skonjas betriffande trafiksikerheten — mot ett 6kat samhallsansvar.
Nollvisionen fungerade sedan négot ér tillbaka som styrdokument, som "en
utgingspunkt for hur ny- och ombyggnad ska utformas”.® Vigstandarden
skulle anpassas efter dess intentioner och atgirder i stamvignitet skulle ske
i nollvisionens anda, som till exempel installation av vigricken, forbatt-
rade korsningar, separerande av métande korriktningar och/eller atgirder for
ging- och cykeltrafiken.™

Ett annat tecken pa trafiksikerhetens forskjutning dr att brister och
utvecklingsbehov inom omrédet identifierades utifrin anvindarna av vig-
transportsystemet, fordonen, den fysiska vigmiljon, regler och deras tillim-
ning och efterféljd samt samhaillets resurser f6r vard och rehabilitering.?
Denna femfaldiga inriktning skiljde sig frin de bada tidigare vigplanernas
som till 6vervigande del fokuserade den fysiska vigmiljon. Nytt var ocksa
att Vigverket presenterade en plan for dtgirder inom miljé- och trafiksiker-
hetsomridet, vilken inkluderade delstrategier som till exempel en vidareut-
veckling av huvudstrategin, reformer och mitbara reformmal. P4 trafiksiker-
hetsomradet lyftes tio reformer fram, av vilka kan ndmnas hégre virdering av
trafiksikerheten, trafiknykterhet, sikrare trafikmiljé och sikrare bilar.® Vig-
verket menade ocksa att dtgirderna f6r milj6- och trafiksikerhet i mangt och
mycket kunde samordnas, och att detta arbete skulle "bedrivas i gemensamma
ndtverk pd central, regional och lokal nivd” och”vara decentraliserat och ha stark
lokal f6rankring hos medborgare, niringsliv och offentliga organisationer”.®

Sammanfattningsvis visar genomgingen av vigplanernas utformning
over tid pa likheter och skillnader vad det giller forhallningssittet till trafik-
sikerheten. En medvetenhet om vikten av trafiksikerhet nirvarade i samtliga
studerade vigplaner. Denna tog sig dock aningen olika uttryck med en viss
fokusforskjutning. Samtliga tre vigplaner priglades, naturligt nog, av en
tydlig koncentration pa den fysiska trafikmiljon till vilken vigforbittrande
atgirder riknas. For Vigplan 1970 framgir exempelvis att trafiksikerheten
frimst behandlades inom ramen for lénsamhetsbeddmningen av olika trafik-
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ledsprojekt. Vidare kan konstateras en tydlig skillnad mellan vigplanerna frin
1958 och 1998, trots att ansvaret for trafiksdkerhetsfrigan lig inom Vigverket
vid bada tillfillena. I den forsta planen diskuterades sikerhet enbart i f6rhél-
lande till den fysiska trafikmiljon, medan den senare planen dven tog hinsyn
till andra aspekter, som information och kunskapsférmedling till samhillet
i stort. En organisatorisk férskjutning av ansvaret for trafiksikerhetsfrigan
iterspeglades med andra ord i den nationella planen.

Antalet dédsfall i trafiken i férhillande till utbyggnaden av
det statliga vignitet

Att lyfta fram det statliga vignitets utbyggnad och de statliga utgifterna kan
vara ett sitt att pavisa kopplingen mellan infrastrukturens utbyggnad och
den statliga organiseringen av trafiksikerhetsomridet. I tabell 1 sammanstills
det totala antalet trafikoffer i landet for att ge en 6versiktlig bild 6ver hur
trafiksikerhetens forhallande till utbyggnaden av vignitet foérindrats Gver
tid. Tabellen visar ocksé hur utbyggnaden av det statliga vignitet forindrats
med utgingspunkt i den procentuella férindringen av nitets totala lingd,
samt av andelen belagd vig. Aven statens totala utgifter for byggande, drift
och underhall i miljoner kronor omriknat i 2007 érs prisnivd presenteras.
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Samtliga uppgifter redovisas i tiodrsperioder, med undantag for den forsta
perioden som stricker sig mellan 1950 och 1957.

Tabell 1: Antal doda i trafiken, det statliga vignitets utbyggnad och de statliga kostna-
derna f6r utbyggnad, drift och underhill i Sverige 1950—2007

Tidsperiod 19501957 | 1958-1967 | 19681977 | 1978-1987 | 1988-1997 | 1998—2007
Antal dodade i 6 653 I1 411 11 996 8369 6 864 5210
trafiken

Forindringi%; km | 2,3/94,4 4,7/263 | —o0,2/21 0,6/26 —0,1/9 0,4/4
vig/km belagd vig

Kostnad i miljoner 45048 79 214 94 771 100 592 132 040 159 240
kr, 2007 érs prisniva

Kalla: http://www.sika-institute.se/Doclib/2008/Statistik/Strada%zoofhiciell %20
2007%20l11.xls, 16/3 2009, Statistisk drsbok.

Forindringen av antalet dédsfall i samband med trafikolyckor har diskute-
rats i anslutning till figurer 1 och 2. Vad tabellen visar dr de absoluta talen
tordelade pa tidsperioder, dir antalet doda var som hogst under 1960- och
1970-talen for att sedan sjunka. Det kan ocksa noteras att f6rindringen vad
det giller det statliga vignitets totala lingd och andelen belagd vig var som
storst under 1958-1967, det vill siiga i samband med verkstillandet av Sveriges
torsta vigplan. Under denna period 6kade den totala lingden med 4,7 pro-
cent och andelen belagd vig med 263 procent.® Direfter har inte den totala
lingden forindrats nimnvirt, medan andelen belagd vig fortsatte 6ka under
de tva efterfoljande perioderna, med 21 respektive 26 procent. Frin 1988 och
fram till 2007 har varken den totala lingden eller andelen belagd vig okat
namnvirt. Tydligt dr dock att kostnaderna for drift och underhéll har 6kat
over hela perioden. Omriknad i 2007 érs priser framgar att statens kostnad
tor utbyggnad, drift och underhall 6kat fran 45 048 miljoner kronor 1950-1957
till 79 214 miljoner 1958-1967 vidare till 159 240 miljoner 1998—2007.

Avslutande diskussion

Sedan boérjan av 19oo-talet har trafiksikerheten funnits pa den offentliga
agendan i Sverige. Vad som har studerats i denna artikel 4r motiven for Tra-
fiksdkerhetsverkets etablering och nedliggning, samt hur trafiksikerhets-
omradets utveckling dterspeglats i Sveriges vigplaner under motsvarande
tidsperiod.

Fore 1968 var trafiksikerheten ombesorjd inom ramen for Vigverket (da
Vig- och vattenbyggnadsstyrelsen). Motiveringen till etableringen av ett
trafiksikerhetsverk 1968 var att detta pd ett mer sammanhéllet sitt skulle
kunna arbeta for en okad trafiksikerhet efter vigarna. Niar TSV lades ned
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1993 var det emellertid med motiveringen att trafiksikerhetsarbetet var
alltfor splittrat och att det behovdes goras mer sammanhallet for att kunna
effektiviseras. Ett resultat av denna undersokning dr dirfor att motiven var
desamma f6r bada omorganisationerna, trots en tidsskillnad pa 25 4r. Efter
nedliggningen placerades trafiksikerhetsomradet aterigen inom Vigverket.
Detta resultat kan relateras till den tidigare forskningen om trafiksikerheten
i Sverige. Ylva Hasselberg diskuterar till exempel den sa kallade nollvisionen,
och hur ett genomférande av den kriver ett tydligt systemtinkande och ett
starkare kopplat vigtrafiksystem dn det som existerat tidigare. Hon visar i sin
studie att vagtrafiken varit svirreglerad till f6ljd av att anvindandet av bilen
forknippas med den individuella friheten och det individuella omdomet.
Vidare dskadliggor Per Lundin hur stadsplane- och byggnadstekniska atgér-
der syftade till att gora vigtrafiksystemet mer reglerat. I detta ssmmanhang
visar undersokningen att de hoga dodstalen orsakade av trafikolyckor redan
under 1950-talet liknades vid en folksjukdom, sarskilt i debattartiklar. Med
nollvisionens uppkomst blev denna syn grundliggande och trafikpolitiken
fick dirmed ett starkare motiv for systemtinkande. Att ansvaret for trafiksi-
kerheten aterfordes till Vigverket i borjan av 199o-talet kan dérfér ses som
ett uttryck for ett skapande av en starkare systembyggare. Genom att aterigen
forena vighallning och trafiksikerhetsfrigor under en och samma myndighet
gavs staten storre mojlighet att styra inriktningen pa och samordnandet av
trafiksikerheten, med vigplanen som centralt nav.

Mot bakgrund av att staten framfor allt kan reglera infrastrukturen, det
vill siiga vigarna, har de tre vigplanerna frin 1958, 1970 och 1998 fitt utgéra
underlag for min studie av trafiksdkerhetsomradets utveckling. Gemensamt
for samtliga tre vigplaner dr att de fokuserar den fysiska trafikmiljon. Ett
resultat av undersokningen dr att vigplanerna frin 1958 och 1998 uppvisar
skillnader i hur trafiksikerheten behandlas i praktiken, trots att ansvaret for
trafiksikerheten lig inom Vigverket vid bada tidpunkterna. I de tidiga vig-
planerna diskuterades trafiksikerheten enbart i férhallande till den fysiska
trafikmiljon. Ett bra exempel dr att delegationen for 6versiktlig vigplanering
1958 menade att "goda vigar dro ocksa trafiksikra vigar”, eftersom vigfor-
bittrande dtgirder hade kunnat uppvisa snabbare resultat for trafiksikerhe-
ten dn vad exempelvis trafikuppfostran och trafikutbildning kunnat gora. I
jamforelse uppvisar vigplanen frin 1998 en storre bredd. Nu inkluderades
pa ett tydligare sitt dven andra omraden dn den fysiska miljon, till exempel
information och kunskapsspridning till samhillet i stort. Nollvisionen fung-
erade dessutom som en utgangspunkt for hur ny- och utbyggnad av vignitet
skulle utformas. En slutsats av denna undersdkning dr dirfor att det funnits
en langsiktig trend, med start redan pa 1950-talet, att gora bilismen mer “spar-
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bunden”genom att kontrollera infrastrukturens karaktir. I detta perspektiv ar
Nollvisionen inte ett brott med det forflutna, utan snarare en férlingning av
trenden.

Den utveckling som belysts i denna artikel aktualiserar en kontrafaktisk
fraga for en kommande studie: Hade nollvisionen varit méjlig att genomfora
i samband med de tidiga vigplanerna 1958 eller 1970? Svaret torde bli nej,
eftersom den vilfirdsstatliga inramningen var annorlunda pé 1950-talet, bade
vad det gillde omfattning och inriktning. Den snabba utbyggnaden av vil-
firdstjanster som skett framfor allt frin 1970-talet dr en nédvindig men inte
tillrdcklig inramning for nollvisionens tillkomst och utformning. Det ir helt
enkelt svart att finna stdd for en expansiv, omfattande och vilfirdsmotiverad
satsning péd trafiksikerhet fore vilfirdsstatens expansion. Den tidsperiod
som forflutit har inneburit att det svenska vilfirdssamhillet f6rindrats och
att varken statsmakten, vignitet eller bilismen 4r desamma nu som da. Mot
bakgrund av detta och att synen skiftat pa vem som ska hillas ansvarig for
trafiksikerheten hade det inte varit mojligt att inféra en nollvision under
bilismens expansionsfas.

‘A leading and co-ordinating function’: on the regulation
and organization of road safety in Sweden, 1950-2007

This article focuses on the organization of Swedish national road safety. The
Swedish government has shown an interest in road safety since the beginning
of the twentieth century, so the question is not if, but how road safety has been
organized over time. Today, the ‘Vision Zero’ policy is used as the framework
for road safety management within road policy as a whole. One reason for the
adoption of Vision Zero was that road traffic deaths and injuries are consi-
dered a (global) public health problem and should be combated. The article
presents a fresh approach to the Swedish government’s organization of road
safety since the 1950s. The focus is the establishment and subsequent closure
of the National Road Safety Office (T'SV),and how the various and changing
forms of organizations before, during, and after the TSV have been reflected
in the national road plans of 1958, 1970, and 1998. Government bills and offi-
cial reports reflect the national decision-making processes and the reasoning
behind the founding and closure of the TSV. Before the TSV was set up in
1968, road safety had been the responsibility of the National Road Adminis-
tration, which resumed responsibility when the TSV was closed down in 1993.
The present study shows that the motives for the TSV’s creation and demise
were the same, despite a time-frame that ran to fully twenty-five years: on
each occasion road safety management was felt to be too haphazard, when
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it needed to be more coherent and efficient. These organizational changes
were reflected in road planning, where control of the infrastructure increased,
especially in recent decades. This conclusion sits well with previous research,
which has shown the need for a more closely managed road network in order
to implement Vision Zero.

Keywords: economic history, road plans, road safety organizations, Swedish

National Road Safety Office, road safety
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