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Konsekvensutredning av foreskrifter om
anvandning av bilbalten och av séarskilda
skyddsanordningar for barn

Transportstyrelsens forslag:

Med anledning av regeringsuppdraget att vidta sakerhetshdjande atgarder
for passagerare i buss® ska vi meddela foreskrifter och allmanna rad om
andring i Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2014:52) om anvéndning
av bilbalten och sarskilda skyddsanordningar for barn. Det innebér att krav
infors pa att information ska ges om busspassagerares skyldighet att
anvanda bilbalte dar sadana finns. Informationen ska ges av forare, annan
ombordpersonal, ledsagare eller annan ledare for grupp.

Vi infor aven allmanna rad om vikten av att ha dialog innan farden om vem
som &r ansvarig for att utfora informationen i de fall det finns fler an foraren
som kan ha den skyldigheten. Samtidigt infors ett allméant rad for att
underlatta tolkningen av for vilka busstransporter som berors att ett utokat
informationskrav.

Vi infor aven allmanna rad som &r avsedda att ge vagledning for de som
enligt 4 kap. 10 c § trafikférordningen (1998:1276) ar skyldiga att vidta
lampliga atgarder for att se till att passagerare under 15 ar anvander
bilbaltet.

| samband med detta gor vi ocksa ett mindre antal sprakliga och
redaktionella &ndringar, bl.a. i form av en tydligare rubrik for foreskriften.

A. Allmant

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

1.1 Bakgrund

Den 1 mars 2017 intraffade en svar trafikolycka pa E 45 strax soder om
Sveg i Hérjedalen. En buss i bestélIningstrafik korde av okdnd anledning av
vagen och blev liggande pa sidan. | bussen fardades 53 ungdomar och ledare
samt en forare. Vid olyckan omkom tre ungdomar, fem skadades kritiskt,
svart eller allvarligt, nio fick moderata skador och 24 adrog sig lindriga
skador. Olyckan foljde samma monster som tidigare bussolyckor under det
senaste decenniet dar obéltade passagerare omkommit nédr en buss kort av
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vagen. Haverikommissionens rapport? visade att 23 av totalt 59 passagerare
var obéltade.

1.2 Vilka regler géller for att anvanda sakerhetsbalte i buss?

Kraven pa att anvanda bilbalte i buss har inforts i olika steg men kan
beskrivas som foljer. Sedan den 1 januari 1999 maste alla i Sverige som
aker buss och som sitter pa en plats dar det finns ett balte ocksa anvanda
baltet. Den 1 januari 2004 kom krav pa att bilbalten ska finnas pa samtliga
sittplatser i bussen, med undantag for bussar som tillverkats och utrustats for
att anvandas i tatortstrafik och som darfor har utrymme for staende
passagerare (se nedan). Den 1 januari 2007 skérptes kraven ytterligare
genom att alla som &r aldre &n tre ar och som férdas i en buss som &r
utrustad med balten &r skyldiga att sétta sig pa en sadan plats och anvanda
béltet — om en sadan plats finns tillganglig.

1.3 Vilka bussar har krav pa balten?

Buss som fordonsslag ar ett vitt begrepp. Fordonen &r indelade i olika
klasser baserat pa bland annat vikter och antal passagerare. Krav pa att
bussen ska vara utrustad med bilbalten beror pa bussens klassificering. Med
utgangspunkt fran den internationella fordonsregleringen innebar detta att
det finns ett obligatoriskt installationskrav av bélten i bussar som
uteslutande ar konstruerade for sittande passagerare (klass 111 eller B). For
andra varianter &r det frivilligt att installera balten men de ska da uppfylla de
krav som géller for de bussar dar detta ar obligatoriskt.

Kravnivan for balten &r att det ska vara hoftbalten, det vill saga
tvapunktsbalten. Pa platser dar det inte finns en skyddande struktur framfor
passageraren, som ryggstod eller liknande, ar det krav pa trepunktsbélten.

Bussar i klass | och Il med utrymme for staende och sittande passagerare
omfattas inte av krav pa balten. For buss klass Il finns krav pa att de ska
vara utrustade med fastpunkter for bélten, for att mojliggdra en frivillig
installation av béalten pa sittplatserna.

1.4 Regeringsuppdraget

Transportstyrelsen fick den 14 mars 2018 i uppdrag av regeringen att vidta
sakerhetshojande atgarder for passagerare vid fard i buss. Uppdraget har tva
leveranser dar del I innebar att ”Transportstyrelsen ska revidera
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2014:52) om anvandning av
bilbalten och sarskilda skyddsanordningar for barn sa att passagerare i
buss som enligt 4 kap. 10 a 8§ trafikférordningen (1998:1276) ska anvanda

2 Statens haverikommission; Slutrapport RO 2018:01 Singelolycka med buss i
bestéllningstrafik séder om Sveg, Jamtlands Ian, den 2 april 2017.
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bilbalte, ska informeras pa satt som innebar information fran foraren,
ombordpersonal, ledsagare eller den som utsetts till ledare for en grupp om
skyldigheten att anvanda bilbalte i fordonet. ”

Vi har i uppdrag att delredovisa denna del av uppdraget den 1 juni 2018
genom beslut om foreskrifter. Detta innebar att kort tid ges att genomfora
foreskriftsandringen, nagot som inte minst har paverkat remisstidens langd.

2. Vad ska uppnas?

Malet med regeringsuppdraget som helhet &r att hja sakerheten vid fard i
buss och da framst genom att 6ka béltesanvandningen. Syftet med
foreskriftsandringen ar att fa fler passagerare att folja de regler som redan
finns genom att skarpa kravet pa information nar de kliver pa bussen.

2.1 Krav pa information vid pastigning

Okad baltesanvindning ska ske genom att férare, annan ombordpersonal,
ledsagare eller den som utsetts till ledare fér en grupp® ska informera
passagerare om deras egen skyldighet att anvanda bilbalte. Den nya
bestammelsen aterfinns i 2 § i foreskriften.

Kravet pa information ska i princip omfatta alla former av busstrafik under
forutsdttning att den buss som anvénds ar utrustad med bélten. Det innebar
att informationskravet traffar bade bestallningstrafik och linjetrafik men
dven annan trafik som inte &r att betrakta som yrkesmassig®. Ett exempel pa
trafik som inte &r yrkesmassig ar den eller de som &ger sin egen buss och
som uteslutande anvéander den for egen rékning.

Oavsett vilken typ av trafik som utfors eller vilken buss som anvands kan
den informationen som ska ges vara forinspelad. For langre resor med buss i
bestéllningstrafik bedomer vi att det &r lampligt att information ges pa nytt
efter varje stopp dar nya passagerare kliver pa. Detsamma galler buss i
linjetrafik pa langre linjer och med farre stopp. Med sadana linjer bor enligt
vart allmédnna rad inte anses vara linjer som ar hogst 50 km®. Samma princip
bor gélla for bussresor som inte &r att betrakta som yrkesmassig trafik (se
ovan).

Vid bestallningstrafik dar det utdver foraren ofta finns ombordpersonal eller
annan ledare ar det viktigt att man innan resan har kommit éverens om vem
som har informationsansvar under resan. Vi har darfor valt att koppla ett
allmant rad som tydliggor detta till den nya paragrafen om

3 Det vill sdga de personer som redan idag enligt 4 kap. 10 § trafikforordningen
(1998:1276) pekas ut som de som kan vara de som ger information om att anvénda bilbalte.
4 Se yrkestrafiklagen (2012:210).

5 Se Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om
harmonisering av viss sociallagstiftning pa vagtransportomrédet.
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informationsansvar. Om dialog och éverenskommelse om hur
ansvarsfordelningen sker i anslutning till den direkta resan eller i ett tidigare
skede (exempelvis vid bestallning) lamnar vi éppet men vi vill betona vikten
av att detta sker.

2.2 Annan information

Information ska dven ges i form av analoga eller digitala skyltar, alternativt
via den bla-vita cirkelformade bild som finns foreskriven redan idag. Sadan
kompletterande information blir &ven i fortsattningen viktig for att

exempelvis na ut till passagerare med vissa typer av funktionsnedsattningar.

2.3 Vagledning om atgarder for passagerare under 15 ar

| regeringsuppdraget ingar dven att ta fram en véagledning for forare, annan
ombordpersonal, ledsagare eller den som utsetts till ledare for en grupp nar
det galler vad som kan vara lampliga atgarder for att se till att passagerare
under 15 ar anvander bilbaltet. Vi har uppfattat det som att den metod som
lagstiftaren har anvisat for det regeringen asyftar ar att besluta allmanna rad
enligt 1 § forfattningssamlingsforordningen (1976:725): sadana generella
rekommendationer om tillampningen av en forfattning som anger hur nagon
kan eller bor handla i ett visst hanseende.

| de allmanna raden pekar vi bl. a. pa foretagets maéjlighet att anvanda sig av
egna sakerhetstyrningssystem for att sla fast de rutiner och de atgarder som
kan anses lampliga i den egna trafiken. FOretagens sékerhetsstyrningssystem
ar ocksa nagot som Statens haverikommissionens utredning efter olyckan i
Sveg® ser som ett viktigt verktyg dven for dessa typer av rutiner och

insatser. Vi delar haverikommissionens bedémning.

Det allmanna radet beskriver vidare generella atgarder som kontroll att
béltet anvands och att vid behov kunna bista med hjalp om hur baltet ska
anvéndas.

3. Vilka ar lI6sningsalternativen?

L6sningsalternativ saknas da regleringen ingar som en del av det pagaende
regeringsuppdraget.

3.1 Effekter om ingenting gors?

Om inget gors uppfyller vi inte kraven i regeringsuppdraget. Inte heller
uppnas de positiva effekter som den okade informationsinsatsen forvantas
ge pa trafiksakerheten.

6 Statens haverikommission; Slutrapport RO 2018:01
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3.2 Alternativ som inte innebar reglering
3.3 Regleringsalternativ

4. Vilka ar berérda?

Regleringen beror foretag, organisationer, foreningar eller enskilda som
utfor persontransporter med buss som &r utrustade med balten. Regleringen
ber6r &ven de myndigheter, foretag, organisationer, féreningar eller enskilda
som upphandlar eller bestéller persontransport med buss.

5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

5.1 Foretag

( X)) Regleringen bedéms inte f& effekter av betydelse fér féretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensférmaga eller villkor i dvrigt. Samtliga konsekvenser for
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

() Regleringen beddms fa effekter av betydelse for foretags arbetsférutsatt-
ningar, Ronkurrensférmdga eller villkor i dvrigt. Konsekvensutredningen
innehdller darfdr ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs under avsnitt C.

Vi har av branschorganisationerna fatt lite olika uppgifter om hur manga
bussféretag som berérs men en sammantagen bedémning ar att 700-900
foretag berors. Av dessa ar det ca 300 foretag som i huvudsak utfér
linjetrafik medan ovriga i huvudsak utfor bestallningstrafik. FOretagen ar
allt ifran enmansforetag till foretag med upp emot 6 000 anstallda.

Foretagen ar verksamma i savél upphandlad linjetrafik som ren
bestéllningstrafik. I mindre utstrackning kan det forekomma foretag,
idrottsforeningar eller orkestrar etc., som utfor icke yrkesmaéssig trafik for
egen rékning.

Branschorganisationer papekar att informationskravet kan paverka
tidtabellerna negativt pa sa satt att linjer tar langre tid att kora samt att det
kan kravas utbildning for forarna. Vi bedémer dock att paverkan borde vara
hdgst begransad med hansyn till att det utdkade informationskravet framst
traffar linjetrafik pa langre linjer med fa stopp. Vi ser inte heller att
eventuellt utbildningsbehov skulle ge nagra negativa effekter av betydelse.

Branschorganisationerna papekar vidare att det finns en risk med att
informationskravet skulle kunna paverka forarnas arbetsvillkor pa ett
negativt satt. | forlangningen skulle det kunna 6ka det idag redan befintliga
problemet med rekrytering av forare, nagot som dven skulle innebar
kostnader for foretaget. Vi bedémer riskerna som sma for att regleringen har
nagon paverkan av betydelse pa mojligheten att rekrytera forare.



}‘ TRANSPORT Datum 5 10)
A STYRELSEN 2018-05-07

Branschforetradare papekar dven att underhallet for att se till att
sékerhetshaltet fungerar kommer att 6ka. Vi bedémer dock att ett eventuellt
okat underhallsbehov inte ar kostnader som beror pa den foreslagna
regleringen. Att sékerstélla att baltena fungerar som de ska aligger
fordonségaren redan idag.

Vi bedomer inte heller att regleringen paverkar konkurrensforhallanden
mellan foretag. Regleringen innebar inga specifika krav pa teknisk
utrustning, 6kad administration eller speciella utbildningsinsatser.
Information till passagerare kan ges muntligt och i realtid om man véljer
det. Den tid det tar att arbeta in nya rutiner bedoms inte heller vara av en
sadan omfattning att den skulle paverka konkurrensen mellan olika foretag.

Avslutningsvis ser vi inte att regleringen drabbar sma foretag pa ett satt som
kraver att sarskilda hansyn behover tas.

Regleringen bor pa langre sikt pa ett positivt satt kunna bidra till att utveckla
hur foretagen arbetar med det egna sakerhetsarbetet och den egna
sékerhetskulturen.

5.2 Medborgare

Svensk kollektivtrafik och Sveriges bussféretag bedémer att
informationskravet gor att turerna i linjetrafiken kommer att ta langre tid
och att detta skulle leda till irritation hos resenarerna. Man papekar aven att
for frekventa utrop kan leda till att man slutar lyssna pa den information
som ges.

Vi bedémer i nuldget att informationskravet inte far nagra direkta
konsekvenser for medborgare annat &n att det bor bidra till en generellt sett
hogre trafiksékerhet for alla i bussen.

5.3 Staten, regioner eller landsting och kommuner

Svensk kollektivtrafik menar att informationskravet gor det dyrare for
regionala kollektrafikmyndigheter eller kommuner att upphandla viss trafik.
Man pekar specifikt pa de turer dar man idag anvéander sig av bussar i klass
1 eller klass A dar det finns farhagor om att informationskravet kommer att
gora turerna tar langre tid. Man kan da tvingas att satta in fler bussar for att
erbjuda samma trafikutbud som tidigare.

Vi bedémer inte att regleringen ger nagra omedelbara konsekvenser for stat,
region, landsting eller kommun. Méjligheten att anvanda sig av férinspelad
information bor kunna minska en eventuell negativ paverkan pa
tidtabellerna men vi menar ocksa att paverkan borde vara hogst begransad
med hénsyn till att det utbkade informationskravet framst traffar linjetrafik
pa langre linjer med fa stopp. Trots det kan det vara rimligt att efter en tid



}‘ TRANSPORT Datum 7 40
A STYRELSEN 2018-05-07

utvardera effekterna av informationskravet. Detta galler inte minst for att se
hur det paverkat baltesanvandningen. | en sadan utvérdering bor eventuell
paverkan pa tidtabellerna inga.

Pa sikt ser vi vidare att det vid upphandling av ny trafik ocksa ges mojlighet
att i upphandlingsunderlag och avtal ange pa vilket satt man vill att
information om anvéndning av bélte ska ske.

54 Externa effekter

6. Vilka konsekvenser medfor 6vervagda alternativ till
regleringen och varfor anses regleringen vara det béasta
alternativet?

7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

Bemyndigande enligt 4 kap. 10 a § trafikforordningen (1998:1276).

8. Overensstammer regleringen med eller gér den utover
de skyldigheter som foljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

Regleringen 6verensstaimmer med Europaparlamentets och radets direktiv
2003/20/EG av den 8 april 2003 om andring av radets direktiv 91/671/EEG
om tillnd&rmning av medlemsstaternas lagstiftning om obligatorisk
anvandning av bilbélten i fordon som véager mindre &n 3,5 ton.

Direktivet dndrar vilka fordon som omfattas och infér harmoniserade krav
pa anvandning av bilbalten aven i bussar. | direktivet anges fyra méjliga
alternativ for att informera passagerarna i buss om att bélte ska anvandas.
Direktivet anger vidare att ett eller flera av dessa alternativ ska anvéndas.

9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Vi bedémer inte att regleringen innebar nagra mer tidskravande insatser for
nagon av de som berdrs. Vi har ocksa under arbetets gang haft dialog med
branschorganisationer och andra berérda for att sa langt mojligt forbereda
dem pa kommande reglering. Trots detta kan det finnas praktiska fragor som
kan behdva l6sas och for att ge tid till n6dvandig forberedelse bedémer vi
att 1 september 2018 kan vara en lamplig tidpunkt for ikrafttradande.
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B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande mdlet for svensk transportpolitik ar att séikerstélla en
samhadllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportfdrsérijning for
medborgare och néringsliv i hela landet. Under det dvergripande mdlet finns
ocksd funktionsmal och hénsynsmdl med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmdlet handlar om att skapa tillgénglighet f6r ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att
de alla en grundlaggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill séiga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.

Hénsynsmélet handlar om sdkerhet, miljd och hdlsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det dvergripande generationsmadlet fér
miljé och att miljiskvalitetsmélen uppnas, samt bidra till skad hdlsa.

10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?
Regleringen medfor inga konsekvenser av betydelse pa funktionsmalet.

11. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Regleringen ska bidra till 6kad trafiksdkerhet genom okad regelefterlevnad.
| praktiken innebér det att fa fler passagerare att anvanda bilbélte vid fard i
buss. Det i sin tur ska bidra till Nollvisionens’ mal om farre dédade och
skadade i trafiken

7 Se prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksakra samhéllet.
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C. FEoretag

12. Hur manga foretag berors, i vilka branscher ar de
verksamma och hur stora ar foéretagen?

13. Vilken tidsatgang medfor regleringen for féretagen och
vad innebar regleringen for féretagens administrativa
kostnader?

14. Vilka andra kostnader medfor regleringen for foretagen
och vilka férandringar i verksamheten kan de behdva
vidta?

15. | vilken utstrackning kan regleringen komma att paverka
konkurrensférhallandena for foretagen?

16. Hur kan regleringen i andra avseenden komma att
paverka féretagen?

17. Behover sarskilda hansyn tas till sma foretag vid
reglernas utformning?

D. Sammanstallning av konsekvenser

Berord aktor Effekter som inte kan beréknas Beréknade Kommentar
effekter (tkr)
Fordelar Nackdelar +/-
Foretag Foreskriften ger | Kostnader i tid
bra stod for att att arbeta in nya
arbeta och rutiner.
utveckla det Eventuella
egna kostnader for
sékerhetsarbetet | ytrustning av
forinspelad
information.
Medborgare Okad generell
trafiksakerhet i
bussen ju fler
som sitter
béltade.
Staten m.fl. Okad
maluppfylinad -
trafiksékerhet
Externa effekter
Totalt

9 (10)
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E. Samréad

Samrad sker genom externremiss men p.g.a. behovet av forkortad remisstid
holl Transportsstyrelsen den 26 april 2018 en workshop dér
foreskriftsandringen om ett skarpt informationsansvar diskuterades med
manga av de ber6rda organisationerna. Pa workshopen deltog foretradare
for bl.a. Sveriges Bussforetag, Sveriges Bussresearrangorer, Vasttrafik AB,
Volvo buss, Kommunal, NTF, Trafikverket, Polismyndigheten och VTI.

Vi har &ven bett bertrda att lamna underlag till konsekvensutredningen. Det
géller framst i vilken omfattning foretagen anser att de berors.
Vi tackar alla som bidragit med sadant underlag.

Om ni har nagra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framféra far ni garna kontakta oss:

Yvonne Warnfeldt, Utredare
yvonne.warnfeldt@transportstyrelsen.se

Jonas Malmstig, Jurist
jonas.malmstig@transportstyrelsen.se



