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Ingress

Den 13 augusti 2007 fattade Generaldirektor Ingemar Skogo beslut om att
implementera arbetsmetodik for avvikelserapportering i verksamheten.

Detta dokument med bilagor utgor rapport fran projektet "Utveckling av
systematisk avvikelserapportering baserad pa modell for saker vagtrafik och
fakta fran djupstudier”.

I dokumentet beskrivs hur information fran VVagverkets djupstudier av
dodsolyckor och modell for séker végtrafik kan anvandas som underlag for
systematisk avvikelserapportering, analys och forbattringsforslag i VVagverkets
ledningssystem. Vidare beskrivs i dokumentet en modell for séker véagtrafik
med ingaende komponenter och kriterier samt hur modellen kan tillampas.

Med avvikelse menas det som i en studerad skadehandelse avviker fran ett
eller flera av de kriterier som definierats med utgangspunkt fran modell for
saker vagtrafik eller avviker fran faststéllda regler och riktlinjer for
utformning och anvéndning av vagtransportsystemet. Avvikelserapportering i
denna tillampning omfattar endast de observerade avvikelser som &r relevanta
for den studerade skadehandelsen.
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1 Nollvisionen — grunden for trafiksakerhetsarbetet

Personskador till f6ljd av olyckor i vagtrafiken &r ett av var tids storsta
folkhalsoproblem. J&mfort med andra transportslag och andra verksamheter &r
vagtrafiken mycket riskfylld. Historiskt har framvéxten av
vagtransportsystemet skett utan egentlig planering av sdkerheten och utan
tillracklig hansyn till de 6kade krav som forédndringarna inneburit. I alla andra
transportslag och t ex pa vara arbetsplatser definieras malet for sakerhet
déremot som i det ndrmaste absolut.

Riksdagens beslut om Nollvisionen 1997 innebar en bekréaftelse och ett
fortydligande av 1982 ars trafikséakerhetsmal om en fortlopande minskning av
antalet dodade och skadade i vagtrafiken. Nollvisionen &r ocksa en strategisk
plattform for trafiksékerhetsarbetet i Sverige. Viktiga delar i denna plattform
ar etik, ansvarsfordelning, manniskors forutséttningar och behov, en
helhetssyn pa vagtransportsystemet samt drivkrafter for forandring.

Nollvisionen innebar att skydd av manniskors liv och halsa ska gar fore skydd
av materiella varden. Det &r en oacceptabel princip att en stor mangd
manniskor tillats ha en hog framkomlighet pa bekostnad av att ett antal (bara i
Sverige drygt 400 per ar) manniskor far satta livet till. Konsekvensen av detta
ar att varken individer, industri eller samhélle far ta ut mer nyttigheter av
vagtransportsystemet an vad systemet klarar av sékerhetsmassigt. Liv och
halsa blir ddrmed dimensionerande for vagtransportsystemet.
Végtransportsystemet skall sakerhetsmassigt utformas med utgangspunkt i
manniskans fysiska och mentala begransningar. Samtidigt som atgarder ska
vidtas for att forhindra olyckor skall utformning av systemet ske utifran
vetskapen om att manniskor begar misstag och att olyckor darfor inte helt kan
undvikas men att de inte far leda till allvarliga personskador. ”"Ménskliga
misstag skall inte straffas med doden”. Utgangspunkten ar manniskans
tolerans mot yttre vald.

Nollvisionen innebar ocksa ett forandrat synsatt pa fordelningen av ansvaret
for sékerheten i vagtransportsystemet enligt foljande princip:
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1. Systemutformarna har alltid det yttersta ansvaret for
vagtransportsystemets utformning, skotsel och anvandning och har
darmed tillsammans ett ansvar for hela systemets sakerhetsniva.

2. Trafikanterna har ansvar for att folja de spelregler som
systemutformarna staller upp for anvandning av véagtransportsystemet.

3. Om trafikanten inte foljer spelreglerna — pa grund av t.ex. bristande
kunskap, acceptans eller formaga — eller om personskada uppstar,
maste systemutformarna vidta ytterligare atgarder i den man detta
kravs fora att motverka att ménniskor dodas eller allvarligt skadas.

Med allvarlig skada avses personskada som inte laks helt utan ger den
drabbade bestaende men. For narvarande pagar inom Vagverket ett arbete
med att ta fram en tydligare definition av allvarlig skada med utgangspunkt i
graden av halsoforlust. Resultat av detta arbete skall redovisas till regeringen i
oktober 2007.

2 Vagverkets djupstudier av dodsolyckor

Sedan 1997 genomfor VVagverket djupstudier av alla dodsolyckor i
vagtrafiken. Genom dessa samlas fakta om vilka brister i vagtrafikssystemet
som bidrar till dodliga skador. Utgangspunkten for verksamheten &r
Nollvisionens fokusering pa det krockvald som ménniskokroppen tal.
Djupstudierna skall 1amna bidrag till 6kad kunskap, medvetenhet och
engagemang i trafiksékerhetsfragor saval inom Vagverket som hos externa
aktorer.

Arbetet ar inriktat pa krock-fasen men innefattar dven andra delar av
héndelsekedjan vid en olycka.

Djupstudiearbetet &r ett processorienterat arbetssatt dar varje dédsolycka
foranleder ett sokande efter atgarder som Véagverket och/eller andra aktorer
kan tankas vidta. Djupstudierna bedrivs regionalt men allt insamlat material
lamnas ocksa till Vagverket i Borlange. Fran och med 2006 samlas materialet
direkt i en databas.
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| dagslaget saknas dock central analys och aterforingsarbete.

Kunskaperna fran djupstudierna om fel och brister skall omséttas i konkreta
atgarder som varaktigt kan forhindra att liknande skadehandelser upprepas.
For att effektivisera detta arbete behdver kriterier for séker trafik i enlighet
med Nollvisionen konkretiseras och systematiseras. Vidare maste
avvikelserapporteringen, grundad pa fakta fran djupstudierna och kriterierna
for saker trafik, anpassas till VVagverkets ledningssystem.

3 Modell for saker vagtrafik

Inom de flesta omraden finns normer for sakerhet och kvalitet. Byggsektorn
har, exempelvis, standarder for byggnadskonstruktioner sa att de ska klara alla
kritiska situationer, inte byggas om nér olyckor sker. Dessa standarder har
tagits fram med beaktat av den kunskap som finns om materials hallfasthet,
vader och vind etc.

Sadana normer eller standarder avseende sakerhet behovs ocksa i
vagtransportsystemet. Vi ska inte behdva lara oss och bygga om — efter
olyckan! Systemet borde redan fran borjan vara utformat och byggt for att
kunna hantera alla olyckor (dar hastighetsgransen hallits, ingen varit berusad
och alla anvant lagstadgat skyddsutrustning) utan att det uppstar allvarliga
eller dodande personskador. En referensmodell (modell for séker végtrafik)
som bygger pa kriterier for ett sakert vagtransportsystem bor anvandas som
utgangspunkt vid planeringen av det framtida trafiksakerhetsarbetet. Da kan
huvudstrategin bli att minska avstandet mellan referensmodellen och nuldget
— istallet for att vanta pa olyckorna och anpassa systemet darefter. Vi ska rora
oss mot det sdkra systemet, inte fran det osakra! Referensmodellen ska vara
utgangspunkten och inte tillfalliga handelser i vagtransportsystemet. Pa sa satt
kan vi dels fa fram kriterier och matt for Nollvisionen, dels uttala oss om hur
langt det ar till forverkligandet av det sékra systemet — inte som i dag hur
langt vi ar fran det osakra systemet, matt i antal dodade.
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Figur: Modell for saker vagtrafik i enlighet med Nollvisionen. Ingaende
komponenter och deras nyckelfunktioner.

Modellen har sin utgangspunkt i trafikantens mentala och fysiska
forutsattningar, inklusive férmaga att tolerera yttre vald i enlighet med
Nollvisionens grundprinciper om hantering av krockvald. Modellen beskriver
ur ett systemperspektiv samverkan mellan de ingaende komponenterna
manniska, fordon, vag/gata respektive hastighet och deras funktioner for att
en saker vagtrafik ska uppnas. Dessutom beskriver modellen nagra viktiga
villkor for séker anvandning av végtrafiksystemet; regelefterlevnad vad géller
hastighet, bilb&lte och trafiknykterhet. Det som anges inom ramen &r den
grundldggande modellen.

I figuren ovan anges ocksa vad som ytterligare kravs for saker vagtrafik,

namligen att utformning och anvéndning av vagtransportsystemet (VTS) i
ovrigt sker i enlighet med vad modellen forutsétter (bla ruta).
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Olika strategier

Vi kan i trafiksdkerhetsarbetet tala om olika strategier. En ar att foérsoka
anpassa trafikanten till systemet, en annan &r att utforma systemet efter
trafikantens forutséttningar. I praktiken anvands i dag bada strategierna.

| en jamforelse med en lindansare kan detta beskrivas som att (1) dels utbilda,
trana och pa olika satt stodja dansaren for att den skall klara uppgiften att ga
pa linan (2) dels att bygga ett skyddsnat for kunna hantera situationen nar
misstag intraffar. Det traditionella trafiksédkerhetsarbetet har till stor del
bedrivits enligt den forsta strategin med syfte att undvika olyckor. Denna
strategi ger gradvisa forbattringar (riskmisnkning) och kan vara viktig for att
behalla kontinuitet i arbetet. Den andra strategin ger mojlighet till mera
radikala forandringar som nar den lyckas ger bestaende sakerhetseffekter;
forhindrar allvarliga skador om olyckan uppkommer (riskeliminering). 1
grunden handlar den andra strategin om att kunna kontrollera rorelseenergin i
systemet. Nollvisionen ger mojlighet att arbeta med bagge strategierna med
det langsiktiga malet ar att forhindra allvarlig eller dodande skada.

Hastigheten &r den viktigaste sdkerhetsstyrande komponenten. | liknelsen
ovan motsvaras hastigheten av linans hdjd 6ver marken. Om hastigheten i
vagtrafiken sanks kan kraven for sakerhetsniva pa fordon och vag/gata sankas.
Omvant galler att om hastigheten hojs sa 0kar kraven pa bade fordon och
vag/gatans utformning. Sanks sakerhetsnivan hos fordonet sa stalls hogre pa
krav vég/ gatans utformning och vice versa. Hastighetsnivan paverkar aven
trafikantens maojligheter att t.ex. kunna hantera olika trafiksituationer, speciellt
mer komplexa situationer.
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Faktorer som avgor den passiva sékerheten (formaga att skydda vid
kollisioner) i systemet &r vagens/gatans sakerhetsstandard, fordonens
sakerhetsstandard samt anvandningen av skyddssystem. | fallet bilakande
géller det senare baltesanvéndning, for cyklister kan det galla anvéndning av
hjalm etc. Om hastighetsnivan i systemet inte Gverstiger den maximala passiva
sékerheten fungerar systemet.

En forutsattning for att dimensionera ett sédkert vagtransportsystem &r darfor
att kunna gora avvagningen mellan komponenterna hastighet, fordon,
vag/gata och trafikant sa att den kritiska gransen for krockvald inte
overskrids. Om den kritiska nivan i systemet dverskrids sa uppstar en
awvvikelse .

For varje komponent finns olika nyckelfunktioner samt kriterier som
beskriver de sakerhetsnivaer inom respektive komponent som systemet
utformas mot. (Kriterielista, se avsnitt 4)

Fordon

Fordonets roll i en modell for saker trafik definieras som nagra
nyckelegenskaper, det ska skydda de akande, det ska skydda andra trafikanter
och det ska stddja ett korrekt bruk.(Se den ljusbla figuren). De kriterier som
anger sakert fordon finns samlat i kriterielista i avsnitt 4.

Vagar och gator

Végar och gators grundlaggande funktion ar att tillhandahalla méjligheten att
forflytta sig mellan olika punkter. Ur trafiksakerhetsperspektiv ska denna
forflyttning kunna ske pa ett sakert satt under forutsattning att kriterier for
fordon, vég/gata och trafikant &r uppfyllda. (Se de ljusblaa delarna av figuren
nedan).

For att kunna kontrollera rorelseenergin samt kollisionsvinklar och darmed
krockvaldet behover vagen och gatan utformas sa att den 6verensstammer
med den hastighetsniva som énskas. For att kunna kontrollera krockvaldet kan
man utga fran maximala hastighetsnivaer. Dessa nivaer styrs av kraven pa
fordonen. Med idag bést kédnda fordonsutformning kan man skatta hogsta
sakra hastighet i olika trafiksituationer. Detta samt alternativa atgarder
tydliggors i nedanstaende figur:
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Figur: Beskriver toleransnivaer samt nodvandiga vagatgarder for att sékerhetsmassigt
klara kollisioner med bil vid olika hastighetsnivaer. Utgar fran fordon med hdg
krocksékerhet och att bilens skyddsutrustning anvands och fungerar.

1. Gaende och cyklister ska inte exponeras for motorfordonstrafik i hogre
hastigheter &n 30 km/h . Om inte detta kan uppfyllas, separera eller sank
hastighet.
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2. Bilister ska inte exponeras for trafik i 90 graders korsningar i hogre
hastighet an 50 km/h. Om inte detta kan uppfyllas, separera, reducera vinkeln
eller sénk hastighet.

3. Bilister ska inte exponeras for motande trafik i hogre hastighet an 70 km/h
om motande trafik ar ungefér lika tung eller 50 km/h om mdtande &r av
vasentligt annan vikt (lastbilar och bussar). Om inte detta kan uppfyllas,
separera, homogenisera vikter, eller sank hastighet till max 70 km/h (50
km/h). Lastbilar och bussar kan pa sikt fa framre deformationszoner som
mojliggor hogre moteshastigheter.

4. Bilister ska inte exponeras for vagens sidoomrade i hastigheter dver 70
km/h. Om vagens sidoomrade innehaller trad eller andra smala foremal inte
hégre &n 50 km/h.

Om detta inte kan uppfyllas, separera, ta bort smala objekt, eller sénk
hastigheten till max 70 km/h (50 km/h).

5. Vid hastigheter pa 90 km/h eller 110 km/h kravs separation av riktningar
och sidoomrade.

Trafikant

Trafikanten ska kunna tillfredstalla sitt behov av forflyttning pa ett
trafiksakert satt under forutsattning att kriterier for vag/gata och fordon &r
uppfyllda. Givetvis maste dven kriterierna for trafikanten vara uppfyllda.

En nyckelfunktion for en saker trafikant kan beskrivas som att ha kunskap,
formaga och vilja att réatt anvanda systemet. De viktigaste kriterierna for en
séker trafikant ar att vara drogfri, anvanda skydd och folja regler. (Se vidare
kriterielistan i avsnitt 4). Ett sakert system maste hantera trafikanternas
misstag och felbeddomningar. Medvetna regelbrott daremot kan knappast
systemet forvéntas hantera.

Har bor skillnad goras pa trafikanten som individ och dennes uppdragsgivare,
att inte betrakta privatresan och naringslivets transport pa samma sétt vad
avser ansvar och sakerhetskrav.

Ca 50 % av trafikarbetet ar organiserat i nagon form. Utover naringslivets
transporter finns dven samhallsbestéllda resor, tjansteresor osv. Gemensamt
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for dessa ar att det finns ett ansvar for hur dessa resor utfors. Det galler
arbetsgivarens ansvar och den som bestéller eller tillhandahaller transporter. |
ett sakert vagtransportsystem tas detta ansvar fullt ut med de krav som foljer
av de kriterier som definierats for de komponenter som ingar i modellen. For
vissa kriterier kan man stélla krav pa saval foraren som forarens arbetsgivare.
Detta galler speciellt fordonskrav, dar trafik under yrkesutdvning kan
forvantas ske med fordon med synnerligen goda sakerhetsegenskaper.

4 Kriterier for komponenterna i modellen

For att kunna genomftra analyser av avvikelser fran modellen for saker
vagtrafik ar det nédvandigt att definiera kriterier for de i modellen ingdende
komponenterna. Utgangspunkten ar trafikanternas grundlaggande behov av
sakerhet vid forflyttningar i vagtrafiken. For att tillgodose detta behov maste
specifika krav pa komponenternas funktion var uppfyllda. Dessa funktionella
krav definieras genom detaljkrav eller kriterier for de olika komponenterna.

Vid avvikelseanalysen anvands bara de kriterier som kan harledas fran
djupstudierna och ar relevanta for den aktuella skadehéndelsen.

Fordon

Trafikantens behov:

Att fordonet kan skydda den akande.

Att fordonet inte skadar andra trafikanter.

Att fordonet underlattar ett trafiksakert beteende.

Funktionella krav:

Ska skydda de akande och andra trafikanter vid kollisioner i den for vagen
tillatna hastigheten.

Ska stodja efterlevnaden av for sdkerheten viktiga regler.

Detaljkrav:

Bilar skall uppfylla kraven for minst fem stjarnor enligt EuroNCAP samt ha
béltespaminnare pa forarplats.
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Bilar skall uppfylla minst kraven for tva stjarnor i fotgangartest enligt
EuroNCAP.

Bilar skall vara utrustade med antisladdsystem .

Bilar skall ha skydd mot pisksnartsskador (minst gul enligt VVagverkets
beddmningssystem). eller som gul/acceptabel (acceptable) av Thatcham i
deras dynamiska prévning.

Bilar skall ha huvudstod och trepunktsbalte pa de platser som anvands.
Monsterdjupet pa dacken ska vara minst 3mm pa sommardéck och 4mm pa
vinterdack.

Godkénd vid Bilprovningens kontrollbesiktning.

Ytterligare krav for bilar som anvands i samband med tjansteutdvning &r
foljande utrustning:

Alkolas

ISA (stod for anpassning av hastighet).

Farthallare

Brandsléackare

For latta lastbilar, smabussar och andra fordon som inte provats av Euro
NCAP ska finnas:

Béltespaminnare

Antisladdsystem

For tunga fordon skall dessutom finnas underkdrningsskydd (framre och
bakre) och balte pa alla sittplatser.

Gemensamt for fordon dar att foreskriven utrustning skall finnas och vara i
fungerande skick. Vikten av att fordon har “rétt utrustning” ar viktigt att
beakta. Oavsett hur manga stjarnor en bil har i Euro NCAP sa maste fordonets
utrustning vara ratt och i funktion. Vinterdéck vid vintervaglag, funktion av
passiv och aktiv sakerhet eller att cykel har ratt och fungerande belysning.

Motorcyklar utgdr specialfall, for vilka skyddsformagan éar forsumbar. Har
maste nog sa gott som allt ansvar falla pa foraren som t.ex. skyddsutrustning
men aven till viss del pa vagens utformning t.ex. sidoomrade.

Mopeder tillhor aven de fall dar skyddsférmagan ar férsumbar. Ett viktigt
kriterium ar dock att mopeder inte ar trimmade.
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Vagar och gator

Trafikantens behov:

Att vagar och gator kan erbjuda saker forflyttning inom angivna
hastighetsgrénser.

Funktionella krav:

Ska tillhandahalla en séker forflyttning.

Ska stddja ett korrekt och sékert bruk.

Ska tillsammans med fordonen hantera rérelseenergin i de for vagar/gator
tillatna hastigheterna.

Detaljkrav:

Vagar och gators roll skall tillsammans med fordonens sakerhetssystem kunna
hantera rorelseenergi och krockvald inom foreskrivna hastighetsgranser under
forutsattning att skyddsutrustning anvants. For att tydliggora de olika
komponenternas koppling till hastighet kan kriterier beskrivas pa foljande
satt:

1. Oskyddade trafikanter (inklusive cyklister) ska inte exponeras for trafik i
hogre hastigheter an 30 km/h . Om inte detta kan uppfyllas, separera eller
sénk hastighet.

2. Bilister ska inte exponeras for trafik i 90 graders korsningar i hogre
hastighet an 50 km/h. Om inte detta kan uppfyllas, separera, reducera vinkeln
eller sank hastighet.

3. Bilister ska inte exponeras for motande trafik i hogre hastighet &n 70 km/h
om motande trafik ar ungefér lika tung eller 50 km/h om mdtande &r av
vasentligt annan vikt. Om inte detta kan uppfyllas, separera, homogenisera
vikter, eller sdnk hastighet till max 70 km/h (50 km/h).

4. Bilister ska inte exponeras for vagens sidoomrade i hastigheter 6ver 70
km/h. Om vagens sidoomrade innehaller trad eller andra smala foremal inte
hégre &n 50 km/h.

Om detta inte kan uppfyllas, separera, ta bort smala objekt, eller sank
hastigheten till max 70 km/h (50 km/h).
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5. Vid hastigheter pa 90 km/h eller 110 km/h kravs separation av riktningar
och sidoomrade.

EuroRAP dr ett system for sdkerhetsklassificering av vagstrackor. Detta
verktyg har tillampats enbart for landsvéagar och for huvudvéagnétet. Det som
ar intressant ar att anvanda kriterierna i EuroRAP f0r att gora en platsanalys.
EuroRAP tar inte hénsyn till fordonsfloden eller gér andra avvégningar utan
har enbart trafiksakerhet som fokus.

Det finns olika kriterier som beskriver vagens och gatans utformning och
funktionalitet bade avseende landsvag och tétort. Det samlande dokument
som beskriver dessa kriterier & VGU (VV publikation 2004:80). VGU gor
avvagningar mot andra férhallanden an trafiksakerhet.

I VVFS 2003:140 finns VVagverkets foreskrifter om tekniska egenskapskrav
vid byggande pa vagar och gator (vagregler).

EuroRAP ochVGU bor utgdra grunden for avvikelseanalysen vad géller
vagutformning.

Trafikant

Trafikantens behov:

Ha kunskap och formaga att anvanda vagtransportsystemet pa ett sakert sétt.
Kunna vistas i trafiken utan att bli utsatt for misstag och risktagande fran
andra trafikanter.

Att kunna inga i sociala gemenskaper som framjar sakra véagtransporter.

Funktionella krav:

Forare ska ha ratt utbildning och traning for att framféra aktuellt fordon.
Forare ska ha tillracklig kapacitet for att framfora fordonet, d v s ha fysiska
och psykiska forutséttningar, vara drogfri och utvilad.

Trafikanten ska anvénda tillganglig och relevant skyddsutrustning.
Fordonsagaren ska halla fordonet i fordonsutrustningen i sakert skick.

De regler for végtrafiken som &r relevanta for sékerheten ska foljas.
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Trafikanten skall dven i dvrigt ta sitt ansvar for sékerheten i trafiken genom
att bl a patala och forebygga risker.

Detaljkrav:

Gallande hastighetsgrans far inte dverskridas.

Motorfordonsférare far ej vara alkoholpaverkad.

Balte eller annan foreskriven skyddsutrustning skall anvandas.
Motorfordonsforare ska vara drogfri.

Ovriga for sakerheten relevanta regler skall foljas.

Motorfordonsforare ska uppfylla medicinska krav och dvriga krav géllande
forarbehorighet.

Skillnad bor goras pa trafikanten som individ och dennes uppdragsgivare, att
inte betrakta privatresan och naringslivets transport pa samma sétt vad avser
ansvar och sakerhetskrav. Ca 50 % av trafikarbetet ar organiserat i nagon
form. Utbver néringslivets transporter finns d&ven samhallsbestéllda resor,
tjansteresor, foreningsresor osv. Gemensamt fOr dessa &r att det finns ett
ansvar for hur dessa resor utfors. Det galler arbetsgivarens ansvar och den
som bestaller eller tillhandahaller transporter. | ett sékert vagtransportsystem
tas detta ansvar fullt ut med de krav som foljer av de kriterier som definierats
for de komponenter som ingar i modellen.

Detaljkrav:

Arbetsgivare skall styra kvaliteten for de véagtransporter som gors i
verksamheten sa att de ar sékra och rapporteras enligt AV:s foreskrifter.
Kommuner, landsting och staten skall agera enligt de lagar och regler som
galler for verksamheten.

5 Tillampning av modellen

Modellen kan anvandas som ett analysverktyg dels vid enskilda fall och dels
vid "temastudier” pa en aggregerad niva for att faststalla avvikelser, d v s

differenser mellan modellen och verkligheten.
Avvikelser kommer att bertra de flesta verksamheter internt inom Vagverket.
Avvikelser kommer att resultera i forbattringsforslag/atgarder som i sin tur
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kommer att adressera var interna verksamhet men aven externa
systemutformare. | de fall atgardsforslagen adresserar externa
systemutformare kommer befintliga verksamheter att kunna anvandas som
kanal for detta (t.ex. OLA, Hallbart resande 0.s.v.). Modellen kommer da att
kunna fungera som en plattform vid dialoger med externa sytemutformare.
Den kommer &ven att kunna anvéndas vid interna diskussioner. Darmed
fungerar modellen &ven som drivare av utvecklingen inom
trafiksékerhetsomradet.

Initialt behdver avgransningar goras for att prova modellen. Dessa
avgransningar kan lampligen goras till véagar och miljéer med hdg och kand
sékerhetsstandard, t ex motorvégar, 2+1-vagar samt tatort i skadehéndelser
med oskyddade trafikanter. | VVagverkets processinriktade arbete kommer
modellen att utgdra en viktig lank. Processen startar med de djupstudier som
genomfors av alla dodsolyckor. Fakta fran dessa djupstudier kan analyseras
utifran modellen for att fastsélla den eller de avvikelser som resulterat i en
dodande skadan.

| en utveckling av detta arbete kan skadehéndelse vara en battre bendmning
som ger mojlighet att inte enbart titta pa dodsolyckor utan dven allvarliga
personskadeolyckor. Detta mojliggor ett systematiskt arbete med hantering av
avvikelser inom ramen for Vagverkets kvalitetsarbete. Avvikelser kan da leda
till direkta atgarder, forbattringsprojekt inom radande verksamhet eller som
forbattringsprojekt i kommande verksamhetsplanering. Det &r viktigt att
avvikelser hanteras i en process bade regionalt och nationellt. Skillnaden &r att
det kan férekomma avvikelser av regionsspecifik karaktar och
systemovergripande karaktar. Da skapas underlag for bade platsbundna
forbattringar och utvecklingsarbete av nationella strategier, normer och
standards.

Modellen ska vara dynamisk sa att den kan utvecklas i samband med att ny
kunskap kommer fram inom de olika komponenterna i modellen vilket gor det
mojligt att definiera nya kriterier. Modellen kan dven behéva utvecklas pa
grund av att dodsolyckor intréffar trots att alla relevanta kriterier i modellens
komponenter &r uppfyllda.
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6 Tillampning av avvikelserapportering i Vagverkets
ledningssystem

Implementering av avvikelserapportering forutsatter ett antal organisatoriska
och administrativa férandringar.

Analysfunktion pa regional niva hanterar avvikelser av regionsspecifik
karaktar. Det inneb&r ansvar for analyser och konstaterande av avvikelser
saval regionsspecifika som sytemdvergripande samt dokumentering av
avvikelser enligt mall i databasen. Vidare innebar det &ven ansvar for
distribuering till ansvarig och bevakning av att forbéattringsforslag tas upp till
enhetsledning for beslut samt att beslutade forbattringsforslag/atgarder laggs
in pa forbattringslistan.

Beredningsfunktion pa nationell niva hanterar systemévergripande avvikelser.
Detta innebdr ansvar for verifiering, sortering och distribution till ansvarig.
Vidare innebdr det &ven ansvar for distribuering till ansvarig och bevakning
av att forbattringsforslag tas upp till enhetsledning for beslut samt att
beslutade forbattringsforslag/atgarder laggs in pa forbattringslistan.

Gemensamt for regional och nationell niva ar att i mojligaste man anvanda
befintliga kompetenser som kan avropas for genomfdrandet av analysfasen.
Samverkan mellan regionala saval som nationella kompetenser medfér ett
effektivt utnyttjande av personresurser. Utvardering och utveckling av
arbetsmetodik och resultat kommer att ge signaler till vilka resursstrukturer
som ar effektivast.

For detaljerad beskrivning av arbetsmetodik se bilaga rutinbeskrivning.

For att underlatta hanteringen av avvikelser behéver databasen for djupstudier
fardigstéllas och ev. kompletteras. Djupstudiedatabasen kommer att vara den
databas som anvénds for avvikelserapporteringen.

Process (befintlig) har identifierats och faststélld rutin har tagits fram for att

sékerstalla implementeringen av arbetsmetodik. Den process som
identifierats &r processen for Utvardera och forbattra. Denna process ar
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gemensam for bade Vx och VV niva. Rutinbeskrivningen gor en viss skillnad
pa Vx och VV-niva se bilaga rutinbeskrivning.

Nedanstaende figur beskriver processen

Hantera avvikelser mot Modellen for saker vagtrafik i

processen Utvardera och Forbattra

Sammanstéllda
avvikelser

Djupstudie
databas

Samla,analysera
och sortera data

Foresl&
forbattring

Berord ansvarig lamnar
forbattringsforslag

Modell for saker
vagtrafik

Forbattringsforslag
avseende Overgripande
arbetssatt, organisation
och verktyg

Syfte: Gemensam process for att ta samla in och analysera forbattringsforslag och
avvikelser samt genomfora aktiviteter for att forbattra verksamheten.
Processansvarig: Gunnar Bengtsson, Mikael Gottardsson HKe

Standiga
forbattringar

Prioriterade
forbattringar

Forbéattra
direkt

Forbéattra
som projekt

overgripande
arbetssatt,
organisation
och verktyg

Forbéttra som
projekt i
kommande VP,

Ledningens
genomgang

Forbattrad
verksamhet

Alla processer

Leda och styra/
Verksamhetsplanera

Projekdirektiv
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