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Sammanfattning

Den 1 januari 2010 tog Transportstyrelsen dver ansvaret for handlaggningen
av korkortsarenden fran lansstyrelserna. Verksamheten bestar huvudsakli-
gen av att utfarda korkorts- och handledartillstand och att fatta beslut om att
aterkalla korkort. Under ett ar fattar Transportstyrelsen ungefar 600 000
beslut i kérkortsarenden. Ar 2013 kostade den éverforda verksamheten 270
miljoner kronor.

Det Overgripande syftet med organisationsforandringen var att samla all
tillstandsverksamhet inom transportomradet hos Transportstyrelsen. Rege-
ringen formulerade ocksa mal om att reformen skulle leda till att kostnader-
na for korkortsverksamheten skulle minska, att handlaggningstiderna skulle
bli kortare och att forutsattningar for en enhetlig rattstillampning skulle
forbéttras.

Statskontoret har pa uppdrag av regeringen utvarderat korkortsreformen. |
uppdraget har det ingatt att dra lardomar infor liknande organisationsforand-
ringar inom staten.

Malen med korkortsreformen har delvis uppnatts
Statskontorets utvérdering visar att:

e Malet om att kostnaderna for kérkortsverksamheten skulle minska med
drygt 50 miljoner kronor per ar har inte uppnatts. De faktiska kostna-
derna for den dverforda verksamheten har 6kat med ca 55 miljoner
kronor. Tas hé&nsyn till prisutveckling och verksamhetsforandringar har
kostnaderna 6kat med 17 miljoner kronor.

e Malet om kortare handlaggningstider har delvis uppnatts i och med att
Transportstyrelsen numera handlagger och fattar automatiska beslut om
manga handledar- och korkortstillstand inom ett fatal dagar.

e Forutsattningarna for att utveckla korkortsverksamhetens kvalitet har
forbattrats. Darmed har reformens mal om att skapa battre forutsatt-
ningar for en mer enhetlig rattstillampning uppnatts.

e Allménhetens mojligheter att kommunicera med ansvarig kérkortsmyn-
dighet har forbattrats. Malet om att alla medborgare ska ha majlighet att
komma i kontakt med Transportstyrelsen i korkortsarenden har uppnatts.

e FOrutsattningarna for samverkan med regionala myndigheter har for-
sdmrats i och med att arendehandlédggningen inte langre &r regionalt



organiserad. Daremot har forutsattningarna for samverkan forbéattrats pa
nationell och internationell niva.

Lardomar av korkortsreformens genomfdrande

Kdorkortsreformen innebar att en omfattande &rendehandldggning fordes
over fran 21 lansstyrelser till en relativt nybildad myndighet. Samtidigt gick
den tidigare pappersbaserade handldggningen 6ver till en digitaliserad och
delvis automatiserad handlaggning. Statskontorets utvardering visar dock att
reformen inte foregicks av en tillracklig analys av hur dessa utmaningar sag
ut och hur de skulle kunna l6sas. Detta fick som konsekvens att Transport-
styrelsens kdrkortsorganisation inledningsvis saknade tillracklig handlagg-
ningskapacitet och att det tog lang tid att avsluta de drenden som lansstyrel-
serna hade pabdrjat.

Verksamhet som ska omorganiseras bor analyseras ordentligt

Den viktigaste lardomen av korkortsreformen &r att en verksamhet som ska
omorganiseras behover foregas av en ordentlig analys. Korkortsreformen
visar tydligt att det kan fa allvarliga konsekvenser att inte analysera av hur
forutsattningarna for en organisationsforandring ser ut och vilka forberedel-
ser som krévs for att reformarbetet ska lyckas. Reformen har hittills kostat
drygt 200 miljoner kronor. En betydande del av dessa kostnader hade
kunnat undvikas om reformen varit battre forberedd.

Inledningsvis kunde Transportstyrelsen inte leva upp till lagkraven pa hur
en myndighets arendehandlaggning ska ga till. Transportstyrelsen har ocksa
fatt kritik fran JO for handlaggningsfel som ombudsmannen har bedémt &r
svara att ursakta och som ar anmarkningsvarda ur rattssakerhetssynpunkt.

Forst under 2013 hade Transportstyrelsen fullt ut hanterat de héga arende-
balanser som uppstod i samband med uppstarten av korkortsverksamheten.
Problemen med att starta upp en fungerande arendehandlaggning har drab-
bat enskilda och haft en negativ inverkan pa trafiksakerhetsarbetet. En
konsekvens av reformen ar att drygt 11 000 farre korkort har aterkallats,
framst pa grund av att handlaggningen pabdrjades for sent eller pa grund av
att indikationer pa att en aterkallelse kan behdva goras har lagts ad acta.

Prova forutsattningarna att genomféra en digitalisering noga

Den utmaning det innebar att utveckla en fungerande digital och delvis
automatiserad darendehandlaggning underskattades. Det administrativa stod-
systemet som myndigheten tog fram for korkortsverksamheten var under-
dimensionerat, arbetade langsamt och hade inte testats fullt ut. Inledningsvis
var det vanligt med driftstopp och i flera ar fanns det en risk for att systemet
skulle sluta fungera. Sammantaget har detta inneburit stora problem for
arendehandl&ggningen.



Mojligheten att effektivisera verksamheten genom ny teknik overskattades
dessutom. Antagandet om att Transportstyrelsen skulle kunna halvera
antalet handlédggare visade sig inte stdmma. Myndigheten anvande lika
manga arsarbetskrafter i den Gvertagna verksamheten 2013 som lansstyrel-
serna gjorde innan reformen.

Gor en riskanalys infor stérre organisatoriska reformer

Infér liknade omorganisationer bor regeringen se till att det gors en analys
av riskerna for att den ansvariga myndigheten under reformarbetet inte ska
kunna leva upp till lagkraven pa drendehandlaggning vad galler kvalitet,
rattssakerhet och handlaggningskapacitet. Regeringen kan anvénda risk-
analysen som ett underlag for att vdga de eventuella problem en reform-
process innebdr mot de fordelar som reformen forvantas leda till. En val
genomford riskanalys ger dessutom regeringen framforhallning att hantera
problem som kan uppsta under genomforandet.

Ett exempel pa en fraga som regeringen hade behovt béattre framférhallning
for att l6sa var hur 6verféringen av de Oppna &rendena organiserades.
Transportstyrelsen och l&nsstyrelserna kunde inte enas om hur de réttsliga
forutsattningarna sag ut for att stegvis dverlamna arendehandlaggningen.
Transportstyrelsen fick nu ta éver 9,5 miljoner dokument och 135 000 6pp-
na drenden Gver en natt. Arendena behévde dessutom foras dver till det nya
digitala arendehanteringssystemet innan Transportstyrelsen kunde fortsatta
handlaggningen. Detta bidrog starkt till de problem som Transportstyrelsen
fick med hoga arendebalanser och langa handlaggningstider.

Regeringen bor folja hur kostnaderna for
korkortsadministrationen utvecklas

Statskontoret bedomer att det finns forutsattningar for att minska kostnader-
na for korkortsverksamheten pa sikt. Korkortsavdelningen har framst inrik-
tat sitt strategiska arbete mot att hantera de problem som uppstod i samband
med uppstarten av verksamheten. Aven under 2013 pagick insatser for att
arbeta av de &rendebalanser som uppstod i samband med Gvertagandet. Nu
bor det finnas mojlighet att utnyttja de stordriftsfordelar som reformen inne-
bar for att nd en lagre kostnadsniva. For att sakerstalla att Transportstyrelsen
tar tillvara pa korkortsreformens mojligheter till en mer kostnadseffektiv
korkortsadministration foreslar Statskontoret

e att regeringen ger Transportstyrelsen i uppdrag att redovisa hur kostna-
derna for korkortsverksamheten utvecklas och vilka atgarder som myn-
digheten har vidtagit for att effektivisera verksamheten.



Regeringen bor se dver Transportstyrelsens mandat
att fatta automatiska beslut

JO har ifragasatt om Transportstyrelsen har en rattslig grund for att fatta
automatiska beslut i kérkortsarenden. Statskontoret foreslar

e att regeringen provar fragan om den rattsliga regleringen bor andras vad
géller Transportstyrelsens mandat att fatta automatiska beslut i den
omfattning som myndigheten gor for nérvarande.

e att regeringen ger Transportstyrelsen i uppdrag att redovisa vilka for-
och nackdelar det finns med att andra regleringen sa att aven fler typer
av korkortsérenden kan beslutas automatiskt.
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1 Inledning

Transportstyrelsen bildades den 1 januari 2009 som en del av en omfattande
myndighetsreform pa transportomradet. Ett ar senare évertog myndigheten
lansstyrelsernas uppgifter for kdrkort och yrkestrafik. Det innebar att Trans-
portstyrelsen fick ansvar for handlaggning och beslut i drenden enligt kor-
kortslagen (1998:488). Dessa drenden ror bland annat kérkortsingripanden
och beddmningar av personers lamplighet som kdrkortsinnehavare och
handledare vid évningskdrning.

Under den forsta tiden efter reformen uppstod en rad olika problem i kor-
kortsverksamheten. Stora darendebalanser byggdes upp hos Transportstyrel-
sen och myndigheten har haft problem med langa handlaggningstider och
bristande tillganglighet gentemot allmanheten. Transportstyrelsen har ocksa
fatt kritik for sin handlaggning fran bade Riksdagens ombudsmén (JO) och
Justitiekanslern (JK).

1.1 Regeringens uppdrag till Statskontoret

Den 22 augusti 2013 gav regeringen Statskontoret i uppdrag att analysera
Transportstyrelsens hantering av korkortsarenden och att utvardera over-
foringen av verksamheten fran lansstyrelserna. | uppdraget ingick att lyfta
fram lardomar fran den forandrade ansvarsférdelningen infor liknande och
framtida forandringar inom staten.

Regeringen motiverade uppdraget med att man sag ett behov av att utvarde-
ra i vilken man syftet med férandringen hade uppfyllts och att undanroja
eventuella hinder for att det skulle uppfyllas. Vidare angav regeringen att
det ar angelaget att tillvarata de lardomar som kan dras fran den forandrade
ansvarsfordelningen infor framtida forandringar i staten.

Statskontoret skulle redovisa uppdraget till Regeringskansliet (N&rings-
departementet) senast den 31 oktober 2014. Vi bifogar det i sin helhet i
bilaga 1.

1.2 Genomférandet av uppdraget

Statskontorets uppdrag bestar av tva huvuduppgifter. For det forsta ska vi
utvardera i vilken man Transportstyrelsen har uppfyllt de mal som rege-
ringen satte upp for reformen gallande effektivitet, service och regional
samverkan. For det andra ska vi analysera hur reformen férbereddes och
genomfordes for att se vilka lardomar som gar att dra av detta. | detta avsnitt
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beskriver vi hur vi har arbetat med dessa tva delar separat, &ven om mycket
av det material vi sammanstallt och manga av de intervjuer vi genomfort
givetvis varit till nytta i uppdragets bada delar.

| arbetet med att beskriva reformens bakgrund och dess genomférande har
vi gatt igenom utredningsdirektiv, utredningsbetankanden, propositioner och
minnesanteckningar fran det arbete som bedrevs for att fora dver lanssty-
relsernas verksamhet till Transportstyrelsen. Vi har i detta arbete intervjuat
tjansteman pa Naringsdepartementet och Socialdepartementet (enheten for
statlig forvaltning), den sarskilde utredaren som ansvarade for Transport-
styrelseutredning (nuvarande generaldirektor vid Transportstyrelsen), ansva-
rig bestéllare och projektledare for Overtagandeprojektet vid Transport-
styrelsen. Vi har dessutom traffat lansradet vid lansstyrelsen i Vasternorr-
land som foretradde l&nsstyrelserna i den process som foregick Transport-
styrelsens 6vertagande av koérkortsverksamheten.

For att utvardera hur val reformens mal har uppfyllts beskriver vi i rappor-
ten hur verksamheten tidigare bedrevs vid lansstyrelserna och hur den idag
bedrivs vid Transportstyrelsen. Vi kan darmed se forandringar i arbetssatt
och analysera dessa forandringars betydelse. Vi gor ocksa en statistisk jam-
forelse av bland annat verksamheternas kostnader och utfall.

Underlaget till beskrivningarna av lansstyrelsernas och Transportstyrelsens
verksamhet &r dels intervjuer och dels skriftligt material. Vi har intervjuat
chefer och handlaggare i den nuvarande linjeorganisationen. De flesta av
dessa har ocksa arbetat med korkortsfragor i lansstyrelsernas regi och har
darmed kunnat ldmna uppgifter om denna verksamhet. Vi har dven gatt
igenom arsredovisningar, regelverk, verksamhetsplaner internrevisions-
rapporter, JO- och JK-beslut samt rapporteringar till regeringen.

1.2.1 Metod for att mata reformens utfall

For att kunna utvardera om de mal som sattes upp for korkortsreformen har
uppnatts har vi samlat in, sammanstallt och analyserat statistik fran lans-
styrelserna och Transportstyrelsen. Det finns begransningar i tillgangen pa
statistik. Detta gor det svart att fullt ut analysera Transportstyrelsens nu-
varande korkortsverksamhet liksom att gora jamforelser av verksamheten
fore och efter korkortsreformen. Vi har strévat efter att klargéra och beakta
skillnader i forutsattningar och redovisningar som rader éver tid nar vi gor
jamforelser mellan lansstyrelsernas och Transportstyrelsens verksamhet.

For att utvardera mal om 6kad enhetlighet och battre forutsattningar for att
utveckla verksamhetens kvalitet har vi analyserat korkortsverksamhetens
organisering, styrning och kvalitetssakring. Vi har dven tagit fram tidsserier
Over hur vanligt det ar att ett beslut i ett korkortsarende dverprévas och
andras i efterhand av domstol.
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Vi beskriver dessutom hur allménhetens kontakter med ansvarig korkorts-
myndighet har utvecklats. For att visa detta redovisar vi statistik dver hand-
laggningstider, kundtjénstens svarstider och Transportstyrelsens uppfoljning
av hur nojda de som vander sig till myndigheten & med hur deras arende
hanteras.

Né&r vi undersoker om kostnaderna for korkortsverksamheten har minskat
anvander vi oss av tre olika matt. Forst redovisar vi hur den totala kostnaden
har utvecklats for den verksamhet som Transportstyrelsen tog over fran
lansstyrelserna. Darefter gor vi en analys baserad pa styckkostnaden for att
fatta beslut i korkortsérende. | denna analys vager vi in att kostnaden for
statlig verksamhet Okar Over tid och att volym och sammansattning av
beslutade korkortsérenden har forandrats. Avslutningsvis redovisar vi dven
hur antalet arsarbetskrafter i den reformerade korkortsverksamheten har
utvecklats 6ver tid.

| rapporten anvénder vi olika tidsperspektiv nar vi redovisar statistik. Nar vi
beskriver verksamhetens utveckling utan att direkt relatera denna till refor-
mens malsattning, presenterar vi tidsserier 6ver flera ar. Nar vi utvarderar
utfallet av reformen och dess mal jamfor vi 2008 med 2013. Skalet till att vi
anvander 2008 och inte 2009 som jamforelsear ar att under det senare aret sa
paverkades verksamheten hos lansstyrelserna av dverlamnings- och omstall-
ningsarbetet. Vi jamfor utfallet med just 2013 eftersom det var da
Transportstyrelsen skulle ha uppnatt reformens ekonomiska mal.

1.2.2 Metod for att dra lardomar infor framtida liknande
reformer

For att kunna dra lardomar av hur korkortsreformen genomférdes infor
liknade organisationsférandringar inom staten har vi lyft fram olika problem
som uppstod i samband med att kérkortsadministrationen Overfordes till
Transportstyrelsen. Darefter har vi analyserat varfor problemen uppstod och
vad som hade kunnat goras for att processen skulle fungera battre. | vara
rekommendationer infor framtida liknande organisationsforandringar har vi
dels vagt in vilka konsekvenser olika brister i forberedelsearbetet har fatt,
dels vad regeringen angivit i den forvaltningspolitiska propositionen,
Offentlig férvaltning for demokrati, delaktighet och tillvéxt, om hur statliga
organisations- och strukturfordndringar bor genomforas for att vara effekti-
va och vél fungerande.*

Enligt regeringen ar genomforandet av en reform avgorande bade for refor-
mens utfall och for dess kostnader. For att forandringen ska kunna ske pa ett
korrekt och andamalsenligt satt ska syfte och motiv vara tydligt uttalat. Det
beslutsunderlag som tas fram infor en reform maste, enligt regeringen, inne-
halla en grundlaggande analys med motivet till ombildning, nybildning eller

! Prop. 2009/10:175.
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avveckling. Analysen ar viktig, inte minst eftersom medarbetares produkti-
vitet, motivation och allmanna valbefinnande ofta paverkas negativt nar
verksamheten avvecklas.

1.2.3 Bemanning och kvalitetssakring

Uppdraget har genomforts av Johan Wockelberg Hedlund (projektledare)
och Hannes Jacobsson.

En intern referensgrupp med personer fran Statskontoret har kvalitetssakrat
projektet. Dessutom har tva externa referenspersoner varit knutna till pro-
jektet. Den ena &r Lars Bergfalk, tidigare chef for VVagtrafikinspektionen och
internrevisor pa Transportstyrelsen. Den andra ar Niklas Marklund, enhets-
chef for verksamhetsstod vid lansstyrelsen i Vasternorrland. Transport-
styrelsen har faktagranskat och lamnat synpunkter pa kapitel 1-5 i denna
rapport.

1.3 Disposition

Vi beskriver Transportstyrelsens uppdrag, verksamhet och organisering i
kapitel 2. Dar beskriver vi ocksa regeringens styrning av myndigheten och
myndighetens ekonomiska villkor. Kapitlet innehaller ocksa en oGversiktlig
beskrivning av den nuvarande korkortsverksamheten samt de vanligaste
arendena som korkortsavdelningen har att hantera.

| kapitel 3 beskriver vi hur korkortsreformen genomfordes. Kapitlet redogor
for de utredningar som féregick reformen samt regeringens slutliga besluts-
underlag. Har beskriver vi ocksa lansstyrelsernas avvecklingsarbete. Utifran
kapitlet ska det ga att bedéma om det forberedelsearbete som gjordes infor
regeringens beslut om att genomféra reformen var tillrackligt for att mojlig-
gora en vél fungerande omorganisering av kérkortsadministrationen.

Vi beskriver Transportstyrelsens forberedelsearbete infor Gvertagandet i
kapitel 4. Har analyserar vi dven de problem som foljde pa dvertagandet,
forklaringar till dessa samt Transportstyrelsens arbete med att komma till
ratta med problemen. Syftet med redovisningen ar att ge underlag for vara
slutsatser om vilka generella lardomar det gar dra av korkortsreformens
genomforande infor liknade omorganisationer i staten.

Kapitel 5 utgor grunden for var utvardering av om malen for korkortsrefor-
men har uppnatts. | kapitlet analyserar vi utvecklingen av kostnader, hand-
laggningstider och allménhetens mojligheter att komma i kontakt med
ansvarig korkortsmyndighet. Vi analyserar ocksa hur organiseringen av kor-
kortsverksamheten har utvecklats utifran Transportstyrelsens formaga att
utveckla och sékerstélla kvaliteten i arendehandldggningen och att samverka
med andra aktorer i korkortsrelaterade fragor.

| kapitel 6 aterfinns Statskontorets slutsatser om i vilken utstrackning malen
for reformen har uppnatts samt vilka lardomar som vi anser att det gar att
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dra av det satt pa vilket reformen har genomforts. | kapitlet redovisas ocksa
Statskontorets forslag.

1.3.1 Begreppsanvandning

| rapporten har vi klassificerat de olika &rendetyperna som Transportstyrel-
sen hanterar sedan myndigheten Gvertagit korkortsverksamheten fran lans-
styrelserna. Den Overgripande indelningen som vi gor ar att sarskilja skatte-
finansierade och avgiftsfinansierade &renden. Skattefinansierade &drenden
utgdrs huvudsakligen av ingripandearenden, dar myndigheten utreder en
forares lamplighet att fortsétta att inneha ett kérkort och medicinska villkor
forenade med ett korkortsinnehav. De avgiftsfinansierade &rendena bendm-
ner vi ibland som tillstandsarenden eftersom de framforallt handlar om att ta
stallning till om en person ska fa ett handledar- eller ett korkortstillstand.

Transportstyrelsen refererar ibland till alla arenden de tog Gver fran lans-
styrelserna som tillstandsérenden (dvs. bade skattefinansierade och avgifts-
finansierade drenden). Vi har i rapporten dock undvikit denna anvandning
av begreppet.
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2 Transportstyrelsens uppdrag, verksamhet
och organisering

Transportstyrelsens huvuduppgifter ar att svara for regelgivning, tillstands-
prévning och tillsyn inom transportomradet. | uppdraget ingar bland annat
att ansvara for fragor om kompetenskrav och behdrigheter, svara for vag-
trafikregistret samt se till att de regelverk och rutiner som myndigheten
disponerar éver ar kostnadseffektiva och enkla for medborgare och foretag.?

2.1 Reformerad myndighetsorganisation 2009

Né&r Transportstyrelsen inrdttades den 1 januari 2009 fordndrades den statli-
ga myndighetsstrukturen pa transportomradet. Tidigare utgick myndighets-
organisationen fran de fyra trafikslagen flyg, jarnvag, sjofart och vagtrafik.
Den nuvarande myndighetsstrukturen &r huvudsakligen oberoende av trafik-
slag och utgar fran olika myndighetsuppgifter:

e Transportstyrelsen utformar regler och kontrollerar hur de foljs, ger till-
stand (korkort och certifikat), registrerar dgarbyten samt skoter trangsel-
skatt och fordonsskatt. Myndigheten har ungefar 1750 medarbetare
fordelade pa 13 olika orter.

o Trafikverket ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for
alla trafikslag samt for byggande, drift och underhdll av statliga vagar
och jarnvdgar. Myndigheten ansvarar dven for kunskapsprov och kor-
prov for korkort. Trafikverket har cirka 6 500 anstallda.

e Trafikanalys granskar beslutsunderlag, utvarderar atgarder och ansvarar
for statistik. Myndigheten har drygt 30 medarbetare.

e Statens vég- och transportforskningsinstitut ar ett oberoende forsknings-
institut inom transportsektorn med omkring 200 medarbetare.

Vid sidan av dessa fyra myndigheter ansvarar Luftfartsverket for flygled-
ning och sakerheten i svenskt luftrum medan Sjofartsverket ansvarar for
sékerhet och framkomlighet till sjoss. Sjofartsverket ansvarar aven for byg-
gande, drift och underhall av sjo6fartens infrastruktur.

2 Férordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.
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2.1.1 Samlat ansvar for normering, tillstandsgivning och
tillsyn

Transportstyrelsen tog 6ver Jarnvagsstyrelsens och Luftfartsstyrelsens verk-

samhet, delar av Sjofartsverkets och Vagverkets verksamheter samt ett

mindre antal uppgifter fran Banverket, Tullverket och Boverket. Den 1

januari 2010 tog myndigheten 6ver ansvaret for att handlagga korkorts- och

yrkestrafikarenden fran lansstyrelserna.

| propositionen, Transportstyrelsen och dess verksamhet angavs flera motiv
till att inratta Transportstyrelsen som trafikslagsovergripande myndighet. Ett
av dessa var att garantera en oberoende, tillforlitlig och effektiv tillsyn for
alla trafikslag. Ett annat var att dagens transporter och resor ofta sker med
flera olika trafikslag, varfor det i mojligaste man bor efterstravas likformig-
het och likabehandling dven i normgivningen mellan trafikslagen. Forutsatt-
ningarna for att uppna dessa mal ansags Oka i en samlad verksamhet.
Genom att samla verksamheten i en myndighet forvantades réattstillamp-
ningen bli mer enhetlig mellan olika trafikslag. Dessutom skulle administra-
tionskostnaderna kunna minska om verksamheten fran flera myndigheter
samlades i en storre organisation.®

2.2 Regeringens styrning av Transportstyrelsen

Handlaggningen av korkortsarenden utgar fran korkortslagen och korkorts-
forordningen. * Regeringen styr huvudsakligen Transportstyrelsen genom
myndighetens instruktion och regleringsbrev. I regleringsbrevet anges bland
annat att myndigheten ska utveckla sina insatser for tillstandsgivning for att
framja en effektiv konkurrens pa berérda marknader.® Nagon sarskild regle-
ring eller uttalad styrning av korkortsverksamheten finns inte, vare sig i
myndighetens instruktion eller i regleringsbrevet.

Vid sidan av regeringens formella styrning finns det en rutin for informell
styrning och informationsutbyte. En gang varje ar genomfor foretradare for
regeringen en myndighetsdialog med Transportstyrelsens ledning. Av
Transportstyrelsens regleringsbrev framgar det att myndigheten ska redovisa
underlag for tertialdialoger vid tre tillfallen per ar. Generaldirektoren traffar
dessutom normalt tjansteman vid Néaringsdepartementet en gang per manad
for att utbyta information om aktuella fragor.

2.2.1 Transportpolitiska mal och principer styr verksamheten

Inriktningen pa Transportstyrelsens verksamhet styrs genom att det i
instruktionen anges att myndigheten ska verka for att de transportpolitiska

* Prop. 2008/09:31.

* Férordningsnummer (1998:980).

5 Regleringsbrev for budgetéret 2013 avseende Transportstyrelsen inom utgiftsomrade 22
Kommunikationer, andringsbeslut 2013-04-18.
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malen uppnas. Malen anvands som utgangspunkt for Transportstyrelsens
interna planering och styrning liksom for aterrapporteringen av verksam-
hetens resultat.

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sakerstalla en samhéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgar-
na och néringslivet i hela landet.

Dessutom finns det ett funktionsmal for tillganglighet och ett hansynsmal
for sakerhet, miljo och halsa. Till malen finns ett antal preciseringar och
etappmal knutna. For att underlatta avvagningar mellan olika transport-
politiska mal har regeringen beslutat om ett antal transportpolitiska prin-
ciper. Dessa ligger och till grund for Transportstyrelsens verksamhetsplane-
ring. | sammandrag innebar principerna att

e kunderna ska ges stor valfrihet att bestdmma hur de vill resa och hur
transporten ska utforas

e Dbeslut om transportproduktion bor ske i decentraliserade former
e samverkan inom och mellan trafikslag ska frdmjas

e konkurrens mellan olika trafikutovare och transportalternativ ska fram-
jas

o trafikens samhallsekonomiska kostnader ska vara en utgangspunkt nar
transportpolitiska styrmedel utformas.

2.2.2 Ekonomisk styrning

Riksdagen beslutade den 2 december 2010 om nya finansieringsprinciper
for Transportstyrelsens verksamhet.® Dessa innebdr att verksamheten i
huvudsak ska finansieras pa ett enhetligt satt oberoende av trafikslag. Dess-
utom ska fordelningen mellan avgiftsfinansiering och skattefinansiering ske
enligt enhetliga principer for hela verksamheten.

Transportstyrelsens verksamhet finansieras via ett ramanslag som uppgar till
2 miljarder kronor under 2014." Tre fjardedelar av anslaget (1,5 miljarder
kronor) avser avgiftsfinansierad verksamhet och en fjardedel av anslaget
(500 miljoner kronor) avser skattefinansierad verksamhet.

Villkor for avgiftsfinansierad verksamhet

Inom korkortsverksamheten tar Transportstyrelsen ut avgifter for att utfarda
och tillverka korkort. Transportstyrelsen beslutar om avgifternas storlek.
Myndigheten disponerar dock inte dver avgifterna utan de fors dver till
statsbudgeten.

® Prop. 2010/11:30, bet. 2010/11:TUS, rskr. 2010/11:58 och 2010/11:59
7 Utgiftsomrade 22, anslag 1:12. Transportstyrelsen forfogar dven dver anslag som avser
finansiering av trangselskatt i Stockholm (anslag 1:11) respektive Goteborg (anslag 1:14).
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Regeringen beslutar om budget for avgiftsfinansierad offentligrattslig verk-
samhet uppdelad pa de fyra trafikslagen.® Korkortsverksamheten ryms inom
budgeten for registerhdllning, tillsyn, tillstind med mera inom végtrafik-
omradet, som totalt uppgar till 1,5 miljarder kronor 2014. Budgeten for den
avgiftsfinansierade korkortsverksamheten preciseras inte ytterligare i regle-
ringsbrevet. Avgifterna ska dock tas ut enligt sjalvkostnadsprincipen, det
vill sdga de avgifter som myndigheten tar ut ska motsvara kostnaderna for
verksamheten.

Villkor for den skattefinansierade verksamheten

Anslagsposten for skattefinansierad verksamhet far anvandas till verksamhet
som inte finansieras med avgifter, andra anslag eller évriga intakter.® Rege-
ringen preciserar inte nd&rmare hur Transportstyrelsen ska anvanda anslags-
posten. Det &r alltsd myndigheten som avgor vilka resurser man ska avsétta
for de olika verksamheter som ar anslagsfinansierade inom de fyra trafik-
slagen.

Till den anslagsfinansierade korkortsverksamheten hor myndighetsutévning
i form av att ta stéllning till om en person &r fortsatt lamplig att inneha ett
korkort eller om sérskilda villkor (exempelvis att bara glasdgon) ska vara
forenade med ratten till ett korkort.

Villkor for uppdragsverksamhet

I regleringsbrevet anger regeringen en budget for uppdragsverksamheten,
det vill s&ga avgiftsbelagd verksamhet dar myndigheten disponerar inték-
terna. Budgeten ar uppdelad pa de fyra trafikslagen. Transportstyrelsen
bedriver inte nagon omfattande uppdragsverksamhet inom korkortsverk-
samheten.

Transportstyrelsen styr i hog utstrackning resurstilldelningen till
korkortsverksamheten

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att Transportstyrelsen har stora moj-
ligheter att styra over vilka resurser som ska avsattas till korkortsverksam-
heten. Det & myndigheten, och inte regeringen, som avgor hur koérkorts-
verksamhetens resursbehov ska prioriteras i forhallande till myndighetens
Ovriga verksamhet.

2.2.3 Regeringens aterrapporteringskrav

Transportstyrelsen ska redovisa sin verksamhet enligt forordningen
(2000:605) om arsredovisning och budgetunderlag. Av myndighetens regle-
ringsbrev framgar det att myndighetens resultatredovisning ska delas in i
omradena regelgivning, tillsyn, tillstandsprévning och registerhallning.

® De medel som &r avsatta for avgiftsfinansierad verksamhet fir anvandas for sddana for-
valtningsutgifter som técks av avgifter som redovisas brutto pa statens budget.
% Regleringsbrevet for 2014.
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Redovisningen gors vidare uppdelat pa de fyra trafikslagen. Det innebar att
korkortsverksamheten redovisas i arsredovisningen under rubriken Tillstand
och annan arendehantering tillsammans med annan verksamhet inom véag-
trafikomradet.

I regleringsbrevet anger regeringen att inriktningen for redovisningen ska
vara att sa langt det ar mojligt redovisa i vilken utstrackning myndighetens
prestationer har bidragit till att uppfylla de transportpolitiska malen.

I regleringsbreven for budgetaren 2011-2013 hade Transportstyrelsen i upp-
drag att gora en sérskild redovisning av korkortsverksamheten till rege-
ringen. Myndigheten skulle bland annat redovisa och analysera handlagg-
ningstider for olika slag av &renden.

2.2.4 Transportstyrelsens aterrapportering

Transportstyrelsens redovisning av resultatet av kdrkortsverksamheten har
blivit mer omfattande Gver tid i myndighetens arsredovisning. Fran och med
2012, nér verksamheten blev en egen avdelning, redovisas verksamhetens
utveckling i ett eget avsnitt. Tidigare beskrevs den som en del av trafik-
registret.

For att redovisa hur resultatet har utvecklas over tid anvander myndigheten
nyckeltal for ett urval representativa arenden inom korkortsverksamheten. |
arsredovisningen for 2013 redovisas uppgifter om antalet handlagda &ren-
den, den genomsnittliga handlaggningstiden, styckkostnaden for vissa beslut
samt automatiseringsgraden for tillstandsarenden. Transportstyrelsen redo-
visar kundtjanstens prestationer i form av antal anrop, besvarandegrad och
medelvantetid.

De sarskilda aterrapporteringar som myndigheten tidigare presenterade
innehdll avsevart mer information om korkortsverksamheten an vad ars-
redovisningarna gor. | rapporterna inneholl den deskriptiva statistiken dver
handlaggningstiderna bland annat spridningsmatt och handlaggningstider
inklusive samt exklusive delgivningstider. | rapporterna beskrevs ocksa
myndighetens utvecklingsarbete, potentiella risker och atgardsprogram.

Transportstyrelsens finansiella redovisning av kérkortsverksamheten

Det framgar inte av Transportstyrelsens arsredovisning vad korkortsverk-
samheten kostar. | enlighet med regeringens direktiv ar redovisningen struk-
turerad sa att korkortsverksamhetens kostnader utgor en del av kostnaderna
inom vagtrafikomradet.

Huvuddelen av de avgifter som tas ut for tillstandsprévning inom végtrafik-
omradet utgors av korkortsverksamhetens avgifter. | arsredovisningen for
2013 framgar att det samlade avgiftsresultatet for tillstandsprévningen inom
vagtrafikomradet var negativt, det vill sdga intakterna fran avgifterna var
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lagre &n Transportstyrelsens kostnader. Underskottet uppgick till 7 miljoner
kronor under aret, vilket gav en kostnadstackningsgrad pa 96 procent.

2.3 Transportstyrelsens organisering och styrning

Transportstyrelsen leds av en styrelse. Styrelsen ansvarar infor regeringen
for myndighetens verksamhet och ska se till att den bedrivs effektivt och
enligt gallande rétt och de forpliktelser som foljer av Sveriges medlemskap i
EU. Vidare ansvarar styrelsen for att verksamheten redovisas pa ett ratt-
visande sitt och att myndigheten hushallar val med statens medel.*

Styrelsen fattar bland annat beslut om myndighetens organisation direkt
under generaldirektoren, myndighetens verksamhetsplan och arsredovis-
ning. Generaldirektéren ansvarar infor styrelsen och ska skota verksamheten
enligt de direktiv och riktlinjer som styrelsen beslutar.

2.3.1 Transportstyrelsens organisation

Transportstyrelsens verksamhetet ar indelad i nio olika avdelningar. En av
dessa &r korkortsavdelningen som &r den avdelning som har flest antal
anstallda. Transportstyrelsens organisation framgar av figur 1.

Figur 1 Organisationsschema for Transportstyrelsen.

Generaldirektor

Transport- i Vig- och

o Sjo- och
Kérkorts- y
= luftfarts-
avdelningen 2
avdelningen
Ekonomi- It-avdelningen Kommunikations- Pe rsctn al-
avdelningen avdelningen avdelningen

Kalla: Transportstyrelsen.

Skatte-
och avgifts- register- jarnvags-

avdelningen avdelningen

avdelningen

19 Transportstyrelsen 2012, Arbetsordning — styrelsens beslut om arbetsordning for Trans-
portstyrelsen. Arbetsordningen féljer regeringens foreskrifter i myndighetsférordningen
(2007:515).
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2.3.2 Transportstyrelsen styr med mal och resultatuppféljning

Transportstyrelsen har mal- och resultatstyrning som styrfilosofi. Detta
definieras som att myndigheten

e Anger mal for en verksamhet
e Tar fram resultatinformation systematiskt
e Analyserar och bedémer resultatet mot uppstéallda mal.

Styr- och ledningsprocessen bestar av en langsiktig strategisk styrprocess,
med tidshorisonten 5-10 ar, och en arlig verksamhetsplaneringsprocess,
med tidshorisonten 1-3 ar.

Verksamhetsplaneringen sker i dialog mellan generaldirektoren och de olika
avdelningarna. Utifran myndighetens mal, omvérldsbevakning och resultat-
uppfoljning gors en bedémning av vilka ekonomiska resurser avdelningarna
ska fa forfoga 6ver under det kommande aret. | verksamhetensplanen anges
ocksa vilka mal avdelningen férvéantas uppna under det kommande aret.

Vid sidan av processen med verksamhetsplaneringen sker &ven en l6pande
uppfdljning av mal, verksamhet, budget, arbetssatt, metoder etc. | den
I6pande uppfoljningen ingar en manadsvis budgetuppfoljning samt en verk-
samhetsuppfoljning i form av en resultatdialog mellan generaldirektéren och
avdelningscheferna tre ganger per ar.*

2.4  Korkortsavdelningens verksamhet

| detta avsnitt beskriver vi Oversiktligt hur den korkortsverksamhet som
Transportstyrelsen tog 6ver fran lansstyrelserna ér organiserad. Organisa-
tionen och hur den har utvecklats sedan 2010 beskriver vi mer utforligt i
kapitel 4.

2.4.1 Organisation

Totalt arbetar motsvarande 400 arsarbetskrafter pa Transportstyrelsens kor-
kortsavdelning. Verksamheten ar organiserad i fyra enheter som i sin tur ar
indelade i sektioner.

Kundtjanstenheten tar mot inkommande samtal, ansOkningar och andra
inkommande handlingar. Enklare &renden handléggs av autohandléggaren,
som kundtjansten ansvarar for, eller av medarbetarna pa enheten. Enheten
slussar vidare mer komplicerade &renden till korkortsavdelningens tva
utredningsenheter. Enheten for verksamhetsutveckling arbetar med uppfolj-
ning, verksamhetsutveckling och styrning.

Kundtjansten och enheten for verksamhetsutveckling ar placerade i Orebro.
De tva utredningsenheterna bedriver verksamhet pa sex olika orter i landet.

! Transportstyrelsens styr- och ledningsprocess 2010-12-1. Dnr TSG 2010-866.
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Varen 2014 beslutade Transportstyrelsen att korkortsverksamheten i Norr-
koping ska foras Over till andra orter for att effektivisera verksamheten.

2.4.2 Korkortsavdelningens arendeprocesser

Ungefar hélften av korkortsverksamheten utgors av avgiftsfinansierad verk-
samhet som bestar i att handlagga tillstandsarenden. Resterande verksamhet
finansieras via skatter och bestar huvudsakligen i att prova om det finns skal
att dra in ett korkort.

2.4.3 Handlaggning av tillstdndsarenden

Handlaggningen av tillstandsarenden handlar huvudsakligen om att ta stall-
ning till om en person ska fa tillstand att ta kdrkort eller att vara handledare.
En stor del av dessa &renden ar enkla att avgdra och handlaggs automatiskt.
Totalt handlades 540 000 tillstandsarenden 2013, varav halften helt auto-
matiskt.

Vi redovisar nedan oOversiktligt hur Transportstyrelsen har utformat hand-
laggningsprocessen for tillstandsarenden. Som exempel anvander vi proces-
sen for att handlagga korkortstillstand. Ansékan om handledarbevis hanteras
i princip pa motsvarande satt. Tillsammans utgor dessa arendeslag ungefar
90 procent av myndighetens tillstandsbeslut under ett ar.

Beslut om korkortstillstand

Végen till ett kdrkort borjar med en ansokan hos Transportstyrelsen om att
fa ett korkortstillstand. | ansokan ingar att gora en halsodeklaration och en
synunderstkning. Malet &r att allt fler ska ansoka via Korkortsportalen efter-
som detta underlattar myndighetens hantering; det gar ofta att undvika ofull-
standiga ansokningar.'? For att myndigheten ska paborja handlaggningen
maste den sokande ha betalat ansokningsavgiften.

Transportstyrelsen kontrollerar om den sokande uppfyller kraven for att fa
ett tillstand.** Denna kontroll gérs automatiskt genom registerkontroller.
Upptacker myndigheten inga hinder utfardas ett tillstand automatiskt. Om
det finns nagot hinder eller nagon tveksamhet sa gar ansotkan vidare till
manuell hantering. Kundtjénst tar hand om enklare &renden. I mer kompli-
cerade fall gar arendet vidare till en utredningsenhet. Det kan till exempel
ske nar brottsbelastade personer ansoker om korkortstillstand och en utreda-

12 Kérkortsportalen ar en internetsida dar information om kérkortsfragor och en rad e-tjéns-
ter samlats. Sidan &r ett samarbete mellan Transportstyrelsen och Trafikverket.

131 det ingr att understka om det finns ndgra formella hinder, exempelvis &lder och med-
borgarskap, mot att utfarda ett tillstdnd. Myndigheten undersoker ocksd om det finns nagra
personliga omstandigheter, sésom missbruksproblem, som gor att de inte ska utfarda ett
tillstdnd. For att kontrollera detta gor myndigheten bland annat sokningar i brotts- och
trafikregistret. Vidare gor de en bedomning av om det finns nagra medicinska skal att inte
utfarda ett korkortstillstand. Myndigheten baserar bedémningen pa de uppgifter som den
sbkande lamnat.

24



re kan behdva granska domar och ta kontakt med frivardsmyndigheter for
att beddma den personliga lampligheten hos den sdkande.

Ett beslut om korkortstillstand kan innehalla vissa villkor, exempelvis att
foraren ska béra glasogon eller regelbundet lamna in medicinska intyg.

For att fa ett korkort kravs att de sokande klarar ett praktiskt och ett teore-
tiskt prov. Det ar Trafikverket som ansvarar for att utféra proven. Transport-
styrelsen beslutar om provens utformning och ar ocksa den myndighet som
utfardar korkort. Denna verksamhet svarade Vagverket for tidigare.

2.4.4 Handlaggning av ingripandeérenden

Den skattefinansierade verksamheten utgors huvudsakligen av sa kallade
ingripandedrenden dér myndigheten tar stéllning till om det finns skal att ta
ifrdn en person ratten att kora ett fordon. | vissa fall ska Transportstyrelsen
besluta om en tid, sa kallad sparrtid, inom vilken ett nytt korkort inte far
utfardas. Istallet for att aterkalla ett korkort kan Transportstyrelsen i vissa
fall utfarda en varning eller besluta om att villkora korkortet med alkolas.
Mojligheten till alkolas infordes permanent 2012, men forekom tidigare som
testverksamhet.

Transportstyrelsen kan besluta om att aterkalla korkort av foljande anled-
ningar:*

1. Rattfylleri, grovt rattfylleri eller grov vardsloshet i trafik.

2. Smitning fran en trafikolycka.

3. Flera trafikforseelser, till exempel mindre hastighetsovertradelser.
4

Brott mot vésentlig trafikregel, exempelvis fortkérning eller rodljus-
korning.

5. Opalitlighet ur nykterhetssynpunkt, till exempel om polisen omhéander-
tagit en person for berusning vid ett antal tillfallen.

6. Ett allvarligt brott som inte behover vara ett trafikbrott eller ha samband
med bilkorning, till exempel grov misshandel eller narkotikabrott.

7. Sjukdom som innebar att de medicinska krav som stélls for att fa ha
korkort inte uppfylls.

8. Lakarintyg eller ett bevis om godkant forarprov ldmnas inte till Trans-
portstyrelsen, trots att myndigheten kraver det.

9. Korkortet ar utfardat pa felaktiga grunder.

Myndigheten skiljer pa ingripandearenden dar polis omhandertar korkortet
direkt och ingripandedrenden dér korkort inte omhandertagits direkt. Under

4 Kérkortsportalen.
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2013 fattade Transportstyrelsen 30 000 respektive 18 000 beslut i sadana
arenden. Under 2013 aterkallades totalt 40 000 korkort.

Till den skattefinansierade verksamheten hor ocksa handlaggning av medi-
cinska villkor, dar Transportstyrelsen granskar korkortsinnehavarens medi-
cinska lamplighet att inneha korkort. Enligt Transportstyrelsen finns i dag
cirka 75 000 korkort med medicinska villkor. Myndigheten tar arligen emot
cirka 30 000 lakarintyg for att beddma kdrkortsinnehavares medicinska
lamplighet.

Handlaggning av ingripandedrenden

Korkort som omhandertas direkt av polis blir ett prioriterat drende som
Transportstyrelsen ska handldgga skyndsamt. Ovriga &renden hanteras
genom att kundtjanstenheten gar igenom inkommande underréttelser och
ordnar dem i olika koer. Syftet med att granska underrattelser ar att sortera
arendena och paborja ett nytt ingripandearende eller konstatera att informa-
tionen i underrattelsen inte ska motivera nagon atgard.

Handl&ggarna vid utredningsenheterna kontrollerar om alla relevanta hand-
lingar finns i drendet, eller om det beh6vs kompletterande information. De
kan behova ta kontakt med exempelvis polis eller ndgon av Transportstyrel-
sens anlitade lakare. Det ar ocksa vanligt att den som ar foremal for en
utredning far mojlighet att yttra sig i arendet. Utredaren fattar sjalv beslut
om korkortet ska aterkallas och vilken spéarrtid som i sa fall ska galla. |
denna beddmning finns en omfattande praxis att ta hansyn till. En hand-
laggare kan arbeta parallellt med flera hundra arenden, eftersom mycket av
handlaggningstiden gar at till att invanta ny information i arendet.

2.45 Nya arbetsformer men samma beddmningar

De personer som vi intervjuat, saval handlaggare som chefer, menar att den
utredningsinsats som kravs i ett korkortsarende i grunden &r den detsamma
som fore reformen. Daremot har arbetsformerna forandrats.

e All handldggning av &renden sker numera digitalt i ett gemensamt
arendehanteringssystem. Tidigare arbetade handlaggarna med &drenden i
pappersform. Alla dokument och tjansteanteckningar som horde till ett
arende fanns samlade i en mapp.

e Beslutsformen har &ndrats. Vid lansstyrelserna redogjorde handléaggaren
for utredningsarenden for en kollega eller en chef som fattade beslut i
arendet. | dag galler enmansbeslut som regel, dven om nyanstallda far
stdd i beslutsfattandet.

e Under l&nsstyrelsetiden handlades ett drende i det 1an d&r personen var
folkbokford. 1 dag finns det ingen geografisk koppling mellan var ett
arende handlaggs och var korkortet &r utfardat. Detta innebar att hand-
laggarna har kontakt med polis, socialtjanst och domstolar Over hela
landet.

26



3 Korkortsreformens genomférande

| Statskontorets uppdrag ingar att utvardera 6verforingen av korkortsverk-
samheten till Transportstyrelsen. | detta kapitel redovisar vi inledningsvis
det utredningsarbete som Iag till grund for reformen, det vill siga det kun-
skapsunderlag som lag till grund for regeringens beslut om reformen. Dar-
efter redovisar vi de mal och ekonomiska villkor som regeringen angav for
centraliseringen av korkortsadministrationen. Avslutningsvis redovisar vi
kostnaderna for lansstyrelsernas avvecklingsarbete.

3.1 Utredningar som foregick reformen

Olika utredningar hade tagit upp fragan om en centralisering under lang tid,
men ingen av dessa utredningar hade till uppgift att ta stéllning till om
ansvarsfordelningen borde forandras. Utredningarna har framst analyserat i
vilken utstrackning en centralisering av hela eller delar av kérkortsadminist-
rationen kunde leda till en effektivare verksamhet. Parallellt med detta gjor-
des analyser som visade att korkortsadministrationen ocksa kunde effektivi-
seras om lansstyrelserna fortsatte att ansvara for verksamheten.

Varen 2000 avslutades en utredning dar effektivitetsfragan inte stod i cent-
rum. Bakgrunden var att kérkortsingripanden i vissa fall bedémdes ha fatt —
eller ofta uppfattades ha fatt — en strafflik pragel.*® Fragan stroks fran dag-
ordningen i och med att Hogsta forvaltningsdomstolen (HFD) senare under
2000 kom fram till att korkortslagens bestammelser om aterkallelse inte star
i konflikt med forbudet mot dubbelbestraffning.’® Under 2014 har fragan
aktualiserats pa nytt genom att ett drende om dubbelbestraffning har fatt
provningstillstand i HFD. Enligt domstolen kommer de att fatta ett beslut i
arendet tidigast under senhdsten 2014.

En mer utforlig beskrivning av de utredningar som behandlade korkorts-
administrationens organisering under perioden 1995-2007 finns i bilaga 2.

15 Utredningen om kérkortsingripanden bedémde att det svenska systemet inte ar helt for-
enligt med Europakonventionen och FN-konventionen om medborgerliga och politiska
rattigheter. | det svenska systemet behandlas vissa trafikdvertradelser forst i en straffrattslig
process, som kan leda till boter eller fangelsestraff, och senare provas fragan om korkorts-
aterkallelse i en separat process. | de bada konventionerna finns forbud mot att lagféra och
straffa en person flera ganger for en och samma sak. Tidigare hade Lagradet gjort samma
bedémning. Utredningen proévade forutsattningarna for att fora dver delar av korkorts-
administrationen till den straffrattsliga processen for att pa sa satt undvika att dubbelbe-
straffning uppstod (SOU 2000:26).

1 RA 2000 ref. 65.
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3.2 Regeringens underlag infor beslutet om
reformen

Det som slutligen kom att avgora fragan om lansstyrelsernas ansvar for kor-
kortsérenden var att regeringen fattade beslut om en férandrad myndighets-
struktur inom det transportpolitiska omradet. Sommaren 2007 tillsattes en
utredning med uppgift att forbereda och genomféra bildandet av Transport-
styrelsen. Att korkortsreformen var en del av en stérre myndighetsreform
paverkade hur reformen kom att genomforas. | utredningen behandlas fra-
gan om andrad ansvarsfordelning av korkortshandlaggningen éversiktligt.

| februari 2008 foreslog Transportstyrelseutredningen i sitt delbetdnkande
(SOU 2008:9) att lansstyrelsernas uppgifter inom korkortsomradet skulle tas
over av Transportstyrelsen fran och med den 1 januari 2010, det vill séga ett
ar efter det att den nya myndigheten hade bildats. Utredningen motiverade
forslaget med att utgangspunkten for att bilda Transportstyrelsen var att
verksamheten ska omfatta all norm- och tillstandsgivning for de fyra trafik-
slagen och att det saknades skl for att franga detta for den verksamhet som
lansstyrelserna ansvarade for pa korkortsomradet.

Enligt utredningen fanns det dock fler dimensioner i fragan om den framtida
organiseringen av korkortsadministrationen eftersom en dverfoéring innebar
att en central myndighet skulle ta 6ver ansvaret fran 21 regionala myndig-
heter. Darmed behdvdes aven fragor om mojlig effektivisering och behovet
av regional verksamhet analyseras.

3.2.1 Underlaget foér beddmningen av effektiviseringspotential

Transportstyrelseutredningen gav Vagverket (trafikregisteravdelningen) i
uppdrag att beddma effekterna av att koncentrera lansstyrelsernas verksam-
het med korkort och yrkestrafik. Véagverket kom fram till att antalet ars-
arbetskrafter pa korkortsomradet skulle kunna reduceras fran knappt 270
arsarbetskrafter till drygt 70 arsarbetskrafter. Besparingen pa ungefar 200
arsarbetskrafter kunde uppnas inom tre ar efter det att nya verktyg hade
introducerats och stordriftsférdelar hade utnyttjats fullt ut. Vidare kravdes
forfattningsandringar pa flera omraden for att uppna full effektivitetseffekt.
Initialt skulle stora resurser ga at till att etablera nya processer for arende-
hantering och beslut.

Den promemoria som beskriver effektiviseringspotentialen ar mycket kort-
fattad. Den utgors av totalt nio sidor, varav hélften &r bilagor. Véagverkets
berdkning av resurshehovet vid en centralisering bygger pa en beddmning
av hur stor del av den arliga arendemangden som borde ga att hantera auto-
matiskt och hur stora resurser som borde krévas for att hantera den ater-
staende arendemangden manuellt. Det framgar inte hur Vagverket gick
tillvaga for att gora dessa bedémningar.
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Végverket bedomde att motsvarande 66 arsarbetskrafter skulle behévas for
direkt handlaggning inom korkortsverksamheten. Totalt resursbehov, inklu-
sive arbetsledning och systemférvaltning, uppskattades till 73 arsarbetskraf-
ter.”” Kalkylen byggde pa att 98,5 procent av alla ans6kningar om hand-
ledar- och korkortstillstand, och knappt halften av alla beslut om korkorts-
aterkallelser, skulle kunna beredas och beslutas i helt automatiska processer.

| tabell 1 redovisar vi hur stora resurser som Vagverket bedémde skulle
behovas for att utfora olika arbetsuppgifter.

Tabell 1 Vagverkets bedémning av antalet arsarbetskrafter som kravdes for
kérkortshanteringen.

Bedomning av arsarbetskrafter efter

Arbetsuppgifter centralisering
Arbetsledning och systemférvaltning 8
Kérkortstillstand och handledarskap 21
Aterkallelser (inklusive anmalan fran likare) 30
Lakarintyg 11
Ovrigt 4
Totalt 73

Kalla: "Uppdrag om 6versyn av effektiviseringsmajligheter”, Vagverket

Transportstyrelseutredningen beddmde att Vagverket hade underskattat
komplexiteten i korkortshanteringen. Det framgar av utredningen att lans-
styrelserna starkt ifragasatte Vagverkets bedomning. En mer realistisk
beddémning var, enligt Transportstyrelseutredningen, en halvering av antalet
arsarbetskrafter. Antalet arsarbetskrafter skulle kunna minska med upp till
150 arsarbetskrafter, och inte med 200 arsarbetskrafter som Vagverket
angett. Detta forutsatte dock att mojligheterna till samarbete med 6vriga
myndigheter och till att anvédnda medicinsk kunskap inte skulle férsamras.

3.2.2 Etappvis 6vergang fran regional till central handlaggning

Transportstyrelseutredningen beddmde att verksamheten i utgangslaget
skulle kvarsta pa en regional basis eftersom en fullskalig centralisering
bedomdes vara negativ for servicen. Pa ett par ars sikt skulle verksamheten
forskjutas fran ett regionalt till ett centralt perspektiv. Utredningen motive-
rade den stegvisa processen med att man inte ville riskera allvarliga stor-
ningar i den I6pande verksamheten. Det narmare tillvagagangssattet och
fragan om vad som kan hanteras centralt, och vad som lampligen kvarstar
regionalt, fick avgoras i det fortsatta reformarbetet.

7| trafikregistrets PM har behovet av arbetsledning och systemfdrvaltning uppskattats till
14 arsarbetskrafter totalt for att handlagga yrkestrafik- och korkortsarenden. Handlagg-
ningen av korkort utgor drygt hélften av de totala arsarbetskrafterna. | tabellen anges darfor
att resurserna for arbetsledning och systemfarvaltning uppgick till 8 arsarbetskrafter.
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3.2.3 Kritik fran lansstyrelserna mot reformprocessen

Lansstyrelserna lamnade en gemensam skrivelse till regeringen i januari
2008, det vill séga en manad innan Transportstyrelseutredningen foreslog en
Overforing av korkortsprocessen till en central myndighet. Skrivelsen inne-
holl dels ett kompletterande underlag om utvecklingsméjligheterna for lans-
styrelsernas handlaggning av korkorts- och yrkestrafikdrenden, dels skarp
kritik mot Transportstyrelseutredningen.

Lansstyrelserna ifragasatte om deras verksamhet 6verhuvudtaget omfattades
av utredningens direktiv. Vidare ifragasatte de varfor utredningen inte hade
knutit nagon kontakt med lansstyrelserna, vars verksamhet de utredde. De
kritiserade ocksa att VVagverket, i sin analys av méjligheterna att effektivi-
sera korkortshanteringen, inte hade begart att fa nagon information fran
lansstyrelserna, forutom statistik inom yrkestrafikomradet.

Avslutningsvis yrkade lansstyrelserna pa att regeringen "inte skulle anvanda
Transportstyrelsens betdnkande som beslutsunderlag utan erforderlig komp-
lettering, kvalitetssékring och forankring.”

3.2.4 Regeringen beslutar att korkortsverksamheten ska
Overfdras till Transportstyrelsen

| slutet av april 2008 beslutade regeringen att lansstyrelsernas uppgifter
inom korkortsomradet skulle foras éver till Transportstyrelsen. Beslutet
ingick som en del i ett tillaggsdirektiv till Transportstyrelseutredningen.*®

Transportstyrelseutredningens egentliga utredningsarbete avslutades i och
med utredningens huvudbetdnkande som publicerades nagra dagar efter
beslutet om tillaggsdirektiv. Utredningen Overgick darmed till att genomfora
de atgarder som kravdes for att den nya myndigheten skulle kunna inleda
sin verksamhet den 1 januari 2009."

3.2.5 Transportstyrelseutredningens huvudbetankande

| sitt huvudbetdnkande utvecklade och kompletterade Transportstyrelse-
utredningen sitt tidigare forslag.” Utredningen innehdll &ven ett mer utveck-
lat finansieringsforslag och en kompletterad konsekvensanalys. Omorgani-
sationen pa korkorts- och yrkestrafikomradet bedomdes vara den mest
krdvande organisationsférandringen néar den nya myndigheten skulle bildas.
Utredningen bedomde tva faktorer som sarskilt viktiga att ta hansyn till.

e En ny organisation maste byggas upp pa ett satt som gor att befintlig
kompetens kan tas tillvara.

18 Att tillaggsdirektivet innebar ett beslut om att Transportstyrelsen skulle ta éver handlagg-
ningsansvaret for korkortsfragor fran lansstyrelserna framgar av prop. 2008/09:31.

' Dir 2008:45.

20 SOU 2008:44 Transportinspektionen — Ansvarslag for vagtrafiken m.m.
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e Det behovs tid for att anpassa eller ta fram teknik som behdvs for ett
smidigt arendeflode redan fran start.

Utredningen redovisade &ven tva alternativ for hur overtagandet av kor-
kortsverksamheten skulle kunna ga till.

e En Overgangsorganisation av personal fran lansstyrelserna med en kon-
centrerad regional placering. Anmélningar och ansokningar skulle inled-
ningsvis forberedas vid trafikregistret i Orebro, men slutgiltigt handlag-
gas i de lokalt placerade arbetsenheterna.

e Ansvaret for verksamheten O6verfors stegvis till Transportstyrelsen
genom att myndigheten dvertar verksamhetsansvaret lan for lan, eller
arendeslag for arendeslag.

Utredningen skrev att alternativen behdvde preciseras ytterligare genom
fortsatt utredning i samverkan mellan Végverket och lansstyrelserna. Ett
omfattande material behovde analyseras for att det skulle ga att bedoma i
vilken ordning och till vilka kostnader en verksamhetsoverforing kunde ske.
Utredningen ansag att en arbetsgrupp omgaende borde bildas for det fort-
satta arbetet.

I oktober 2008 tillsattes en arbetsgrupp, under ledning av chefen for trafik-
registeravdelningen. Arbetsgruppen kom att ansvara for det huvudsakliga
forberedelsearbetet infor Overtagandet av kérkortsverksamheten. | samband
med det faststalldes bemanning, geografisk indelning samt mal och inrikt-
ning for verksamheten som skulle organiseras i Transportstyrelsen. Detta
arbete beskriver vi ndrmare i kapitel 4.

Transportstyrelseutredningen bedémde att det inte gick att uppskatta vilka
eller hur stora omstallningskostnader reformen skulle ge upphov till, bara att
kostnaderna skulle bli betydande. Utredningen beddémde dock att de fram-
tida vinsterna av omorganisationen skulle dverstiga kostnaderna med stor
marginal.

3.3 Regeringens mal och ekonomiska
forutsattningar for kérkortsreformen

| september 2008 éverlamnade regeringen en proposition till riksdagen med
forslag pa de lagandringar som kravdes for att genomfora regeringens beslut
om att inrétta Transportstyrelsen.? Dar framgar att regeringen avsag att ater-
komma till riksdagen om hanteringen av korkortsfragor.

2! proposition 2008/09:31 Transportstyrelsen och dess verksamhet.
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3.3.1 Proposition om korkortsverksamheten i september 2009

| september 2009 Gverlamnade regeringen forslag till riksdagen pa de lag-
andringar som kravdes for att Transportstyrelsen skulle kunna ta 6ver kor-
kortsverksamheten. Dessutom foreslogs &ndrade forum- och instansord-
ningsregler pd korkortsomradet.? | propositionen redovisade regeringen
aven sina stallningstaganden om malen och de ekonomiska forutséttningar-
na for reformen.

Skalet till att andra ansvarsfordelningen for korkortsfragor var, enligt rege-
ringen, att verksamheten ligger inom Transportstyrelsens k&rnverksamhet
och att all sadan verksamhet bor dverforas till myndigheten.

3.3.2 Regeringens mal om effektivisering

Regeringen konstaterade att flera remissinstanser hade ifragasatt den be-
domning som bade Végverket och Transportstyrelseutredningen gjort av
effektiviseringsmojligheterna av att centralisera korkortshandlaggningen.
Regeringen hade forstaelse for remissinstansernas farhagor men bedémde
att en samlad hantering av fragorna skapar utrymme for en betydande
effektivisering av verksamheten, dven om potentialen alltsa var nagot oklar.
En samlad verksamhetsledning beddmdes skapa battre forutsattningar for en
mer effektiv verksamhet och skulle underlatta en enhetlig rattstillampning.
Faktorer som beddmdes bidra till detta var

e Dbattre mojligheter att centralt utveckla och anvénda ny teknik for en
Okad maskinell arendehantering

e Dbattre forutsattningar att bedriva en effektiv personalpolitik och kompe-
tensutveckling.

Betydelsen av att endast behdva vanda sig till en myndighet nér det géller
korkortsfragor skulle inte heller underskattas, enligt regeringen.

3.3.3 Regeringens mal om service och fortsatt samverkan pa
regional niva

Regeringen delade lansstyrelsernas och flera andra remissinstansers syn pa
vikten av att de sokande far mojlighet till personlig kontakt med myndig-
hetens personal. En fullstdndig centralisering av korkortsverksamheten
skulle, enligt regeringens beddémning, vara negativ bade fran servicesyn-
punkt och ur ett rattssdkerhetsperspektiv. En forutsattning for verksamhets-
Overforingen var att samverkan skulle ske med andra myndigheter liksom
att overforingen inte skulle forsamra mojligheterna att anvédnda medicinsk
sakkunskap. Regeringen betonade att en Gverforing av fragorna till Trans-
portstyrelsen inte behovde betyda att dessa maste lokaliseras till en ort.

22 Proposition 2009/10:20 Transportstyrelsens verksamhet inom kérkorts- och yrkestrafik-
omradet.
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Vidare pekade regeringen pa att Transportstyrelsen hade en regional férank-
ring, vilket skulle skapa mojligheter att sprida verksamheten pa flera orter
och darmed inte forsamra kontakterna med regionala myndigheter.

Transportstyrelseutredningens forslag var att pa ett par ars sikt forskjuta
verksamheten fran ett regionalt till ett centralt perspektiv. Om Transport-
styrelsen skulle fullfolja detta sa forutsatte regeringen att myndigheten
skulle beakta det som angetts i propositionen om mojligheten till personliga
besok och regional férankring.

3.3.4 Beslut om ekonomiska forutsattningar

Regeringen angav att Transportstyrelsens anslag skulle minskas fran och
med 2011 eftersom man beddmde att korkortsverksamheten skulle kunna
utforas till en lagre kostnad an tidigare. Fran och med 2013 skulle anslaget
vara 20 miljoner kronor lagre &n den tidigare nivan. | de forslag pa anslags-
nivaer som regeringen angav i budgetpropositionen for 2011 for aren 2011-
2013 har en minskning av anslagsnivan inférts pa motsvarande 20 miljoner
kronor med hanvisning till att kostnaderna for kérkortsadministrationen for-
véantades minska.*

Regeringen bedomde att det dven skulle ga att gora successiva besparingar
inom den avgiftsbelagda verksamheten. Fran och med 2013 berdknades
kostnaderna inom den avgiftsbelagda verksamheten vara 30 miljoner kronor
lagre an idag. Effekten skulle darmed bli en besparing pa totalt 50 miljoner
kronor.

| oktober 2009 foreslog regeringen i budgetpropositionen for 2010 att 135,7
miljoner kronor skulle foras 6ver fran lansstyrelsernas anslag till Transport-
styrelsens anslag for att finansiera myndighetens 0kade kostnader. Rege-
ringens bedémning av omfattningen pa de Gverforda anslagsmedlen byggde
pa en kalkyl av lansstyrelsernas kostnader for att handlagga anslagsfinansie-
rade yrkes- och korkortsarenden 2008. Réaknat i 2008 ars priser motsvarade
de Overforda anslagsmedlen 129 miljoner kronor. Lé&nsstyrelserna skulle
overlata sina fordringar och skulder for korkorts- och yrkestrafikverksam-
heten till Transportstyrelsen till det bokfort varde.

Lansstyrelsernas kostnader for avveckling och omstéllning skulle enligt
regeringen uppga till cirka 80 miljoner kronor. Hélften av dessa kostnader
avsag regeringen att lata Transportstyrelsen bidra med under 2010. Det
underskott som darmed uppstod i myndigheten kunde enligt regeringens
beddémning hanteras genom de framtida besparingarna.

2 Transportstyrelsen har redovisat underlag som myndigheten fatt frén Regeringskansliet
for att héarleda beslutet om Transportstyrelsens budget 2011-2014 i budgetpropositionen for
2011 som styrker detta.
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3.4 Lansstyrelsernas avvecklingsarbete

I slutet av 2009 redovisade lansstyrelserna gemensamt till regeringen vilka
konsekvenser dverforingen av korkorts- och yrkestrafikfragor fick for myn-
digheterna. De totala kostnaderna for att genomféra 6verféringen uppskat-
tades till ndrmare 100 miljoner kronor. | tabell 2 redovisar vi de kostnader
som lansstyrelsernas redovisade till regeringen.

Tabell 2 Lansstyrelsernas kostnader for avveckling och 6verféring
Lansstyrelsernas kostnader for avveckling och overforing Mnkr
Avveckling personal och lokaler 59,0
Uppsdgningsléner 15,9
OH-kostnader 10,4
Lokaler 14,8
Pensionsinséttningar 7,8
Engdngspremier 10,1
Avveckling e-tjanster och tele 11,3
Restvdrde lan 10,1
Ovrigt 1,2
Produktionsbortfall 2009 15,2
Rekryteringskostnader 1,7
Inhyrd personal 8,1
Extrainsatser fran stodfunktioner 5,4
Uppstart av Transportstyrelsen 52
Medverkan i projekt och utbildningar 5,2
Overlamnings- och restarbete 7,8
Férteckning och packning av drenden och arkiv 3,6
Extra arbetsuppgifter 2010 4,2
Totalt 98,5

3.4.1 Kostnader for avveckling av personal och lokaler

Resursléget under 2009 beskrevs som mycket anstrangt hos vissa lansstyrel-
ser. Efter regeringens beslut om att lansstyrelserna skulle Gverféra sina
arbetsuppagifter till Transportstyrelsen borjade personal borjade soka sig till
andra arbetsgivare. Detta var sarskilt patagligt hos de lansstyrelser som lag
pa orter dar Transportstyrelsen inte startade upp nagon verksamhet. Drygt
150 personer pa korkortssidan och 40 personer pa yrkestrafiksidan hade i
september 2009 tackat ja till ett erbjudande om 6vergang till den nya myn-
digheten. Nagra erbjods fortsatt anstallning vid lansstyrelsen. Andra fick
hjalp av arbetsgivaren att ga vidare till annan sysselséttning. Darutdver
fanns ett antal korttidsanstallda vars anstallning upphdrde. Av de 350 perso-
ner som tidigare arbetade pa trafikomradet beraknades 62 personer bli dver-
taliga. Totalt uppskattades kostnaderna for uppsagning av personal till 44
miljoner kronor.
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Transportstyrelsen tog over lokaler fran en lansstyrelse. Ovriga lansstyrelser
behdvde darmed minska sin lokalyta. Kostnaderna for att sdga upp lokaler
uppskattades till 15 miljoner kronor.

3.4.2 Kostnader for att avveckling av e-tjanster och telefoni

Lansstyrelserna hade, i enlighet med regeringens beslut, tagit fram ett
gemensamt system for e-tjanster, automatisk arendehantering och telefoni-
tjanster. I och med att Transportstyrelsen inte tog 6ver detta system uppstod
avskrivningskostnader pa de investeringar som lansstyrelserna gjort och
kostnader for att sdga upp avtal med leverantérer. Kostnaderna for detta
uppskattades till 11,3 miljoner kronor. Om man inkluderar de investeringar
som lansstyrelserna kostnadsfort under tidigare ar sa kan de totala kostna-
derna uppskattas till 38 miljoner kronor, enligt lansstyrelserapporten.

3.4.3 Kostnader for att hantera produktionsbortfall 2009

Parallellt med att lansstyrelserna arbetade med att hantera Overtalighet
behovde de ocksa se till att det fanns tillrackligt med personalresurser for att
hantera de drenden som inkom. Kostnaderna for inhyrd personal, rekrytering
och extrainsatser fran stodfunktioner beraknades till 15 miljoner kronor.

3.4.4 Kostnader fér medverkan i uppstarten av
Transportstyrelsen

Personal fran lansstyrelserna medverkade i arbetsgrupper och utférde andra
insatser som krévdes for att starta upp verksamheten i ny regi. Vidare fick
de som skulle ga over till Transportstyrelsen utbildning av sin nya arbets-
givare for att lara sig bland annat myndighetens drendehanteringssystem och
nya handlaggningsrutiner. Lansstyrelsernas kostnader for sadana aktiviteter
uppskattades till 5 miljoner kronor.

3.45 Kostnader for 6verlamnings- och restarbete

Kostnaderna for att arkivera arenden och forbereda dem for flytt berdaknades
till 3,6 miljoner kronor. Vidare réknade lansstyrelserna med att fa hantera
felaktigt adresserade ansokningar och efterforska uppgifter i gamla &renden
till en kostnad av 4,2 miljoner kronor under 2010.
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4 Korkortsverksamhetens utveckling och
organisering efter kdérkortsreformen

| detta kapitel beskriver vi inledningsvis det forberedelsearbete som Trans-
portstyrelsen bedrev nar myndigheten skulle ta dver korkortsverksamheten.
Dérefter beskriver vi de problem som uppstod vid uppstarten och de atgar-
der som myndigheten har vidtagit for att komma tillratta med problemen.

4.1 Forberedelsearbetet infor 6verfoéringen av
kdrkortsverksamheten

| oktober 2008 togs tva beslut som var centrala for hur kérkortsorganisatio-
nen kom att utformas i Transportstyrelsens regi.

Den 1 oktober redovisade den sérskilde utredaren Staffan Widlert, som
regeringen utsett till generaldirektor for Transportstyrelsen, hur korkorts-
avdelningens framtida regionala organisation skulle utformas. Inriktningen
var att bemanningen for den 6vertagna verksamheten skulle uppga till 178
personer och att verksamheten skulle bedrivas pa sex olika orter: Stock-
holm, Mariestad, Kristianstad, Norrképing, Orebro och Harnosand.

Chefen for VVagverkets trafikregisteravdelning fick i uppdrag att leda arbetet
med att bygga upp en ny korkortsorganisation. Det huvudsakliga forbere-
delsearbetet infor uppstarten av verksamheten bedrevs inom ramen for det
sa kallade Korkortsprojektet. Projektets direktiv beslutades den 13 oktober
2008.

4.1.1 Korkortsprojektets direktiv
Korkortsprojektet skulle vidta alla de atgarder som behovdes for att

e organisera lansstyrelsernas korkortsverksamhet i Transportstyrelsen

e Transportstyrelsen skulle kunna ta 6ver verksamheten utan inskrénk-
ningar, avbrott eller kvalitetsforsamringar.

Projektet skulle bygga upp en digitaliserad arendehantering och ett gemen-
samt besluts- och stodsystem. Inriktningen for arbetet var att forenkla verk-
samheten och minska dess kostnader. Malet var att verksamhetskostnaderna
skulle ha minskat med mellan 50 och 100 miljoner kronor vid arsskiftet
2012/2013, jamfort med lansstyrelsernas tidigare kostnader. Personalen
skulle minska med motsvarande 100 arsarbetskrafter. Samtidigt skulle kva-
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liteten i verksamheten vara oféréandrad eller battre med handl&ggningstider
pa 2-3 dagar for enkla drenden och 14 dagar for mer komplicerade arenden.

4.1.2 Korkortsprojektets organisering

Kérnan av projektet bestod av totalt sju personer fran Vagverkets trafik-
registeravdelning. Projektledaren blev senare chef for korkortsverksam-
heten. Det fanns tva arbetsgrupper som bland annat hade ansvar for olika
deluppdrag. | vissa deluppdrag fanns dven personal fran lansstyrelserna
representerade.

Projektet hade en styrgrupp med representanter fran Vagverket. Vidare
fanns det en extern samverkansgrupp som Transportstyrelsens generaldirek-
tor ledde. I denna grupp ingick foretradare fran Regeringskansliet och lans-
styrelsernas LAKY-grupp (samverkansgrupp for korkortsfragor) som fore-
tradde lansstyrelserna under 6verforingsprocessen. Korkortsprojektet anvén-
de aven en referensgrupp med personer fran lansstyrelsernas korkortsverk-
samhet for att gora riskbedémningar och avstdmningar av olika organisato-
riska forslag.

Parallellt med korkortsprojektet drevs ett it-projekt med uppgift att utveckla
det arbetsverktyg dar i princip all korkortshandldggning sker. Korkortspro-
jektet hade rollen som kravstéllare. It-projektet startades innan korkorts-
projektet och beslut om val av system och tekniska I6sningar hade fattats
innan korkortsprojektet paborjades.

4.1.3 Projektets genomforande

Korkortsprojektet genomforde ett omfattande arbete infér Transportstyrel-
sens Overtagande. Till de mer centrala insatserna som projektet ansvarade
for horde foljande:

e Hyra och utrusta fungerande arbetsplatser pa sex olika orter.

e Utveckla en betalningslosning som kunde administrera de avgifter som
myndigheten tar ut for korkortsverksamheten. Under 2012 administrera-
des exempelvis 600 000 avgiftsfinansierade tillstandsbeslut for korkorts-
arenden.

e Ta fram en ny organisations- och ledningsstruktur och bemanna denna
med nya chefer, handlaggare fran lansstyrelserna och andra personal-
resurser.

e Ta fram riktlinjer, verksamhetsregler, handlaggarinstruktioner, arbets-
instruktioner, rutiner med mera.

e Ta stallning till hur det nya administrativa stodsystemet skulle utformas
for att mojliggora en digital &rendehantering och ett automatiskt besluts-
fattande.
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e Informera l&nsstyrelsernas personal om Overtagandeprocessen samt
utbilda personalen sa att de var redo att borja arbetet i den nya organi-
sationen i januari 2010.

o Sékerstélla att handlingar som lansstyrelserna tagit emot och uppréttat i
pagaende och nyligen avslutade &arenden skulle finnas tillgangliga i
fysiska arkiv och/eller som digitalt lagrade dokument.

o Se till att kommunikationen med polis, domstolar, olika register och
andra myndigheter skulle fungera.

o Sékerstélla att den medicinska stédorganisationen fortsatte att fungera.

Vi har gatt igenom de olika insatser som projektet planerade att genomfora
och jamfort dessa med vad projektet gjorde infr uppstarten av verksam-
heten. Genomgangen visar att den tidsplan som sattes upp i huvudsak holl. |
stort sett fanns alla de funktioner och resurser som projektet hade fatt direk-
tiv om att fardigstélla pa plats nar verksamheten startade den 1 januari 2010.

Pa nagra omraden kom utvecklingsarbetet inte sa langt som avsett.

e Tidsplanen for uppbyggnaden av &rendehanteringssystemet holl inte.
Vissa funktioner blev inte klara och det fanns inte tid att testa systemet
fullt ut innan det togs i drift.

e Projektet uppnadde inte malet att ta dver handlaggning och beslutsfat-
tande av vissa drenden samt att pabdrja dverforingen av handlingar fran
lansstyrelserna under hosten 20009.

e Projektet fattade beslut om nya rutiner och ekonomiska villkor for att
kopa tjanster av de konsultldkare som ingar i den medicinska stodorga-
nisationen senare i processen an vad som var tankt fran borjan.

Transportstyrelsens internrevision granskade korkortsprojektets insatser och
beddémde att projektet gjorde ett gediget jobb under 2009, som resulterade i
att verksamheten kunde tas 6ver och starta den 1 januari 2010, om &n med
vissa storningar. Transportstyrelsens generaldirektor och den davarande
chefen for Trafikregisteravdelningen har i vara intervjuer uppgett att de upp-
fattade att korkortsprojektet fungerade val och att det i huvudsak levde upp
till de direktiv som beslutades for projektet.

4.2  Stora problem vid uppstarten av verksamheten

Néar korkortsverksamheten startades i januari 2010 uppstod omfattande
problem i drendehanteringen. Det nya drendehanteringssystemet visade sig
fungera daligt. | och med att i princip all handlaggning gors i systemet blev
handlaggningskapaciteten avsevart lagre an vad som krévdes for att hantera
de korkortsarenden som inkom till myndigheten. De &rendebalanser som
Transportstyrelsen 6vertog fran lansstyrelserna visade sig vara storre an vad
myndigheten raknat med. Arendebalanserna vaxte kraftigt. Problemen i
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arendehanteringssystemet gjorde att det inte gick att utoka handlaggnings-
kapaciteten eftersom antalet handlaggare som kunde arbeta i det samtidigt
var begransat.

Problemen i &rendehanteringen ledde till att myndigheten fick ta emot vél-
digt manga telefonsamtal. Samtalen kom framst fran ungdomar och deras
foraldrar som hade ansokt om korkortstillstand eller tillstand att vara hand-
ledare och inte fatt ett beslut, men ocksa fran personer som var skulle provas
for fortsatt kdrkortsinnehav. Transportstyrelsen hade raknat med att hantera
en miljon samtal per ar. Det forsta aret tog myndigheten mot 2,2 miljoner
samtal. Under de forsta sex manaderna 2010 besvarades farre an vart fjarde
inkommande samtal och den genomsnittliga vantetiden uppgick till dver tio
minuter for perioden februari — juni (uppgifter for januari saknas). Proble-
men fick stor uppmarksamhet i media.

4.2.1 Stark kritik fran Justitieombudsmannen

Problemen i korkortsverksamheten och ett stort antal klagomal ledde till att
Justitieombudsmannen (JO) granskade verksamheten. Granskningen beslu-
tades i september 2010 och visade att manga av dem som klagat pa orimligt
langa vantetider hade goda skal for sin kritik. JO konstaterade att det hade
varit svart eller omgjligt att fa kontakt med myndigheten; sékande kunde
inte na kundtjansten inom rimlig tid och kunde inte fa besked om hur det
egna arendet fortskred eller om de behovde komplettera det ndgot pa nagot
satt.

Under de forsta manaderna fanns det stora brister i Transportstyrelsens han-
tering av Overklaganden. Myndigheten hade inte handlagt skrivelser med
Overklaganden och vidarebefordrat dem till dverinstansen i tid. Myndig-
heten hade dessutom skickat kopior pa drenden och fullmakter, inte original-
handlingar som forvaltningslagen kraver. JO angav att dessa handlaggnings-
fel var svara att ursakta och att de fran rattsakerhetssynpunkt var anmark-
ningsvarda.

I september 2010 verkade bristerna i handlaggningen av éverklaganden ha
rattats till, enligt JO. Daremot kvarstod problemen med langa handlagg-
ningstider och svarigheter att fa kontakt med myndigheten. JO konstaterade
att bristerna drabbat enskilda som fatt vanta orimligt lange pa ett beslut,
ibland med betydande negativa konsekvenser for deras livssituation.

Under perioden 2010-2013 kritiserade JO korkortshandlaggningen ett 40-tal
ganger. | de flesta fall rérde kritiken langa handlaggningstider. Ar 2010 och
2011 fick Transportstyrelsen motta kritik i 11 respektive 19 beslut, darefter
minskade antalet beslut med kritik till 4 respektive 5 beslut 2012 och 2013.

JO har ifragasatt lagenligheten i att fatta automatiska beslut

Enligt 18 kap. 5 § forordningen (2001:650) om vagtrafikregister far beslut
fattas genom automatiserad behandling av uppgifter i vagtrafikregistret.
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Transportstyrelsen administrerar registret och det innehaller uppgifter om
bland annat fordonsregistrering, fordonsskatt, korkortsregistrering och
trangselskatt. Infor uppstarten av korkortsverksamheten tolkade Transport-
styrelsen den direkta lydelsen av forordningen som att de far fatta beslut
automatiskt i alla delar av végtrafikregistret. Med stdd av denna tolkning har
myndigheten utvecklat automatiserade beslut for vissa d&renden om korkort.

Vid en inspektion 2011 ifragasatte JO Transportstyrelsens rétt att fatta auto-
matiska beslut. JO bedémde att det krévs ett undantag fran myndighetsfor-
ordningens krav pa att det for varje drende ska uppréattas en handling som
bland annat visar vem som har fattat beslutet for att det automatiska besluts-
fattandet ska 6verensstdmma med gallande ratt.

Med anledning av JO-beslutet 6verlamnade Transportstyrelsen under varen
2012 en framstéllan till regeringen om att korkortsforordningen och myn-
dighetens instruktion skulle andras sa att Transportstyrelsen skulle fa moj-
lighet att fatta automatiska beslut i kdrkortsverksamheten. Transportstyrel-
sen angav att mojligheten att fatta automatiska beslut fran borjan var skriven
for beslut som ror fordonsregistreringen, vilket var det enda omrade dar
sakbestdammelsen var intagen i vagtrafikregisterférordningen. Om man laser
bestammelsen i sitt sammanhang gar det ocksa, enligt Transportstyrelsen, att
dra slutsatsen att det bara ar fordonsregistrering som far fattas genom auto-
matiserad behandling. Detta stods ocksa av vad som ségs om automatiserade
beslut i fordonsfoérordningen (2009:211).

Transportstyrelsen angav i framstéllan till regeringen att deras forslag till
andrad reglering borde genomfdras snarast mojligt eftersom myndigheten
fattar automatiska beslut pa omraden dar den forslagna forandringen behdvs
for att ge Transportstyrelsen ett tillrackligt rattsligt mandat for hanteringen.
Regeringen har &nnu inte tagit stallning till Transportstyrelsens forslag.

4.2.2 Problemen holl i sig fram till och med 2013

Handlaggningen av korkortsarenden borjade fungera battre efter sommaren
2010. Det tog dock lang tid innan Transportstyrelsen hade uppnatt ett nor-
malldge inom alla arendeslag i fraga om tiden fran det att drenden har
inkommit till myndigheten och fram till att myndigheten har avgjort &rende-
na. FOr att beskriva detta redovisar vi i figur 2 hur korkortsverksamhetens
arendebalanser har utvecklats fram till och med maj 2014.
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Figur 2 Arendebalanser per kategori och manad.
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Tillstdndsarenden Ingripands d Inférlivade

Anmirkning: Balansen utgérs bade av de drenden dir myndigheten inte har pabérjat handldggningen och av de
drenden ddr myndigheten har pabérjat men inte avslutat handliggningen. Det saknas uppgifter om balanser fére
maj 2010.

Killa: Transportstyrelsen.

Hoga balanser av underriittelser fram till februari 2013

Fran varen 2010 och fram till ingangen av 2012 steg balanserna for under-
réttelser, fran 100 000 till 300 000 obehandlade underrittelser. De tvira
nedgéngarna 1 antalet underrittelsedrenden som framgar av figur 2 beror pa
att myndigheten fattat beslut om att ldgga drenden ad acta, det vill séga att
avskriva drenden utan att handlidgga dem. Under forsta halvan av 2013 hade
Transportstyrelsen natt ett lage diar de handlade underrittelser 1 samma takt
som nya underrittelser inkom.

Kontroll éver balanserna for tillstandsirenden under hosten 2010

Som framgér av figur 2 kunde Transportstyrelsen fran och med sommaren
2010 avsluta fler tillstandsdrenden 4n vad som inkom. Balanserna sjonk
under hosten 2010 fran knappt 85 000 arenden till drygt 60 000 drenden. I
borjan av 2012 steg drendebalanserna kraftigt, vilket forklaras av ett beslut
om att andra korkortslagen. Ménga passade pa att ansoka om forlangning av
hogre behorighet innan den nya kérkortslagen tradde 1 kraft 2013.

Hoga balanser av ingripandeéirenden fram till 2013

Trendmaissigt steg balanserna for ingripandedrenden fran 11 000 till 26 000
drenden mellan varen 2010 och sommaren 2011. Darefter lag balanserna pa
en relativt hog niva fram till 2013 nér antalet pagaende drenden borjade
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minska. Forst under bérjan av 2014 uppnadde Transportstyrelsen ett lage
dar balanserna for ingripandeéarenden lag pa en normalniva. En starkt bidra-
gande orsak till detta &r att myndigheten dven har lagt ingripandeérenden ad
acta (se aven avsnitt 4.6).

Overtagna arenden arbetades av 2010-2011

| figur 2 syns ocksa utvecklingen for de arenden som Transportstyrelsen tog
over fran lansstyrelserna, och hur myndigheten 6ver tid har arbetat av dessa
arenden. Det framgar att antalet dvertagna arenden som myndigheten inte
hade paborjat minskade kontinuerligt under de tva forsta verksamhetsaren.
Vid ingangen av 2012 hade Transportstyrelsen pabdrjat handlaggningen for
de flesta arenden de tagit emot fran lansstyrelserna.

4.2.3 Problem med langa handlaggningstider

Aven om Transportstyrelsen hade stora problem i drendehandléggningen det
forsta aret sa hanterade myndigheten totalt 730 000 arenden 2010. Men
problemen i koérkortshanteringen ledde till att handlaggningstiderna dkade.
For tillstandsarenden var problemen som storst under 2010. Tyvarr finns det
ingen tillforlitlig statistik 6ver myndighetens handlaggningstider for det aret.

Handlaggningstider for tillstandsarenden 2011-2013

Mellan 2011 och 2013 minskade de genomsnittliga handlaggningstiderna
for tillstandsarenden.

e Handlaggningstiden for vanliga korkortstillstand minskade fran 6 veckor
till 4 veckor.

e Handlaggningstiden for handledartillstand minskade fran 6 veckor till 5
veckor.

e Handlaggningstiden for ett korkortstillstand for hogre behdrighet mins-
kade fran 8 veckor till 5 veckor.

Handlaggningstider for ingripandearenden 2011-2013

Under perioden 2011-2013 hade Transportstyrelsen framfor allt problem
med langa genomsnittliga handlaggningstider for drenden av typen ingripan-
de, ej omhandertaget. Ar 2011 tog ett genomsnittligt arende 43 veckor att
handlagga. Aret efter hade handlaggningstiden 6kat till 56 veckor, det vill
sdga en genomsnittlig handlaggningstid pa over ett ar. Under 2013 sjonk
den genomsnittliga handlaggningstiden till 22 veckor. Forklaringen till de
langa handlaggningstiderna under 2012 var att beslutskapaciteten dkade och
att myndigheten avslutade manga gamla arenden under aret.

For de ingripandedrenden som startar genom att polisen omhéandertar ett
korkort pa plats finns ett krav pa skyndsam handlaggning.?* Fran och med

2 Kérkortsférordning (1998:980).
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2011 och fram till 2013 var handlaggningstiderna for dessa arenden relativt
stabila. Ar 2011 uppgick den genomsnittliga handlaggningstiden till 17
veckor. De féljande aren, 2012 och 2013, uppgick den genomsnittliga hand-
laggningstiden till 20 veckor.

4.3  Forklaringar till de olika problemen

| detta avsnitt analyserar vi olika problem som uppstod nér Transportstyrel-
sen dvertog ansvaret for korkortsverksamheten. | avsnitt 4.4 redovisar vi
vilka atgarder Transportstyrelsen vidtagit for att verksamheten ska fungera
battre. | kapitel 6, dar vi redovisar vara slutsatser, gér vi en sammanfattande
bedémning av de bakomliggande orsakerna till varfor problemen i kdrkorts-
hanteringen uppstod.

4.3.1 Arendehanteringssystemet fungerade daligt

Det finns tva huvudsakliga skal till att arendehanteringssystemet inte funge-
rade som det var avsett vid uppstarten. Utvecklingsarbetet infor uppstarten
av systemet hade forsenats och de tekniska Iésningar som valdes motsvara-
de inte de krav som &rendehandldggningen stallde. Tekniska problem med
prestanda och driftsstabilitet var det som orsakade de huvudsakliga proble-
men i drendehanteringssystemet.

Utvecklingsarbetet forsenades infér dvertagandet

Forseningen med att utveckla korkortsverksamhetens administrativa stod-
system innebar bland annat att Transportstyrelsen inte hann driftstesta syste-
met i full skala infr uppstarten. Vidare saknades vissa funktioner som fick
tillféras nér systemet tagits i bruk.

Enligt vara intervjuer finns det flera forklaringar till att utvecklingsarbetet
forsenades. Transportstyrelsen var en nybildad myndighet dér flera olika
system utvecklades parallellt. Det var svart att fa en overblick 6ver vilka
beslut som fattades och hur den samlade it-utvecklingen fortskred. Organi-
satoriskt var myndighetens it-resurser uppdelade mellan en nybildad central
it-enhet i Norrkdping och en stor it-verksamhet i Orebro som trafikregister-
avdelningen fort med sig fran Vagverkstiden. Den oklara rollférdelningen
innebar problem for utvecklingsarbetet, bade under forberedelsearbetet och
under varen 2010.%

En annan forklaring till att systemet inte var fardigbyggt och testat innan det
togs i bruk var att det fran borjan fanns ont om tid att designa, utveckla och
bygga systemet.

% Transportstyrelsens internrevision 2010-05-10, Granskning av projektet for évertagande
av lansstyrelsernas korkortsverksamhet. TSG 2009-538.
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Arendehanteringssystemet var inte anpassat till verksamhetens krav

Det verktyg, W3D3, som utgdr grunden for drendehanteringssystemet ar i
forsta hand ett diariesystem. Det ar inte avsett fér mer kvalificerad drende-
handl&ggning av det slag som delar av kdrkortsadministrationen innebér. En
forklaring till att detta system valdes ar att det redan fanns hos myndigheten.

Né&r myndigheten borjade anvanda W3D3 saknade systemet tillracklig kapa-
citet for att alla handlaggare skulle kunna anvanda det samtidigt. Behovet av
minneskapacitet hade underskattats kraftigt i forberedelsearbetet. Detta var
ett allvarligt problem som innebar en risk for att systemet helt skulle sluta
fungera. Behovet av minneskapacitet véaxte dessutom éver tid i takt med att
nya korkortséarenden inkom till myndigheten.

Kapacitetsbristen gjorde systemet langsamt, det vill sdga det tog lang tid for
det att reagera pa de kommandon som handlaggarna matade in. En annan
konsekvens var driftsstopp och andra produktionsstorningar. Under de forsta
fyra manaderna som systemet var i bruk rapporterades cirka 50 stérningar i
form av att vasentliga systemfunktioner inte fungerade och cirka 200 stor-
ningar som medférde hog grad av reducerad funktionalitet.”® Detta fick
naturligtvis stora negativa konsekvenser for handlaggningskapaciteten i och
med att i princip all arendehandlaggning sker digitalt.

En annan faktor som komplicerat myndighetens utvecklingsarbete ar att
systemet medger begréansade mojligheter till uppféljning. Det innebér att det
ar svart att ta fram uppgifter om var i handlaggningen som problemen med
produktiviteten uppstar.

4.3.2 Flera problem vid dvertagandet av arenden

Det gick inte att handldgga de arenden som Transportstyrelsen tog 6ver fran
lansstyrelserna innan drendena hade digitaliserats. Det bidrog till att drende-
handlaggningen drog ut pa tiden och att allmanheten borjade fraga om hur
arendehandléggningen fortskred.

Myndigheten borjade planera arbetet med att hantera arkivoverforingen i
februari 2009 och genomférde det tillsammans med personal fran lansstyrel-
serna. Korkortsprojektet hade sedan som ambition att pabdrja inscanningen
under hosten 2009. Lansstyrelserna beddmde dock att detta inte var mojligt
enligt gallande lagstiftning.

Overtagandet av lansstyrelsernas arkiv och inscanning av dokument startade
vid arsskiftet 2009/2010 och genomfordes som planerat pa tre manader.
Totalt scannades 9,5 miljoner dokument in. Arbetet komplicerades dock av
att lansstyrelserna hade anvént olika system for att diarieféra och registrera
sina dokument. De direktiv som Korkortsprojektet utfardade om hur dver-
lamningen skulle ga till sags som radgivande, och inte som styrande av flera

2 Internrevisionen 2010-10-28.
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lansstyrelser.”” Inscanningen gjordes huvudsakligen av inhyrda konsulter
fran bemanningsforetag. Flera av de handlaggare vi intervjuat uppger att det
inte var ovanligt att det inledningsvis gjordes fel vid inldsningen som gjorde
det svart att hitta den information som eftersoktes.

Dessutom underskattades mangden information som Transportstyrelsen
skulle ta 6ver fran lansstyrelserna. Transportstyrelsen raknade med att ta
over ca 200 000 arenden fran lansstyrelserna, varav halften avslutade och
hélften 6ppna. Myndigheten baserade kalkylen pa lansstyrelsernas normal-
balanser. Det visade sig att antalet drenden var fler an forvantat, sannolikt pa
grund av att handlaggningskapaciteten gick ned vid de lansstyrelser vars
personal inte skulle ga over till Transportstyrelsen. Dessutom var antalet
dokument per arende betydligt fler &n forvéntat.

Transportstyrelsens internrevision har uppskattat att antalet Overtagna 6ppna
arenden uppgick till mellan 130 000-140 000, det vill s&ga mellan 30 och
40 procent fler an beréknat. Antalet 6vertagna dokument var dubbelt sa
manga som forvantat. Vidare framgar det att Transportstyrelsen Gvertog
arenden dar handlaggningen pagatt i flera manader utan att avslutas fran
vissa lansstyrelser.?® Sammantaget innebar detta att Gvertagandet forsvara-
des.

De mellan 30 000 och 40 000 6ppna drenden som Transportstyrelsen Gver-
tog utdver vad myndigheten hade réknat med motsvarar ungefar det antal
ansoknings- och ingripandearenden som kommer in under en manad. Enligt
internrevisionens granskning var dock de dvertagna arendena i stor utstrack-
ning sadana som kraver utredningsarbete. Detta innebar en betydligt storre
arbetsinsats d4n en manads arbete.

4.3.3 Behovet av atkomst till inkomna arenden underskattades

Transportstyrelsen hade kraftigt underskattat den efterfragan som privat-
personer, advokater, lakare och domstolar med flera har av att fa ut hand-
lingar fran pagaende arenden. Enligt Transportstyrelsen vacktes fragan om
aktrekvireringar valdigt sent under 2009. Som framgatt tidigare i detta
kapitel har JO dragit slutsatsen att Transportstyrelsen inte hade beaktat de
forvaltningsrattsliga kraven pa korkortshanteringen tillrackligt i sitt forbe-
redelsearbete. En tankbar forklaring till att omfattningen av denna arbets-
uppgift inte uppmarksammades tillrackligt kan vara att lansstyrelsernas
kanslipersonal, som skotte arbetsuppgiften, inte fanns med pa de seminarier
och moten som korkortsprojektet genomforde med lansstyrelserepresentan-
ter infor Overtagandet.

2" Transportstyrelsen 2010, Granskning av kérkortsverksamhet vid trafikregistret. PM fran
internrevisionen 2010-10-28.
%8 Transportstyrelsen 2010, Granskning av korkortsverksamhet vid trafikregistret. PM fran
internrevisionen 2010-10-28.
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4.3.4 En stor méngd inkommande samtal behdvde hanteras

| och med att arendebalanserna véaxte och handlaggningstiderna drog ut pa
tiden Okade antalet inkommande samtal till Transportstyrelsen. Kundtjéns-
ten klarade inte av att svara pa alla fragor. Det berodde dels pa att resurserna
pa kundtjanstsektionen inte rackte till, dels pa att kundtjansten inte hade den
kunskap som kravdes for att svara pa alla fragor. Produktionskapaciteten
blev lidande av att handlaggarna fick agna en del av sin arbetstid at att han-
tera inkommande samtal i stéllet for att handldgga arenden. | och med att
arendehanteringssystemet arbetade sa langsamt tog det dessutom lang tid att
fa fram uppgifterna som de som ringde efterfragade och att darefter aterupp-
ta arendehandlaggningen.

4.3.5 Nyaarbetsuppgifter och rutiner

Flera av de olika problem som uppstod vid uppstarten kan férklaras av att
verksamhetens komplexitet och omfattning hade underskattats. Vid sidan av
dessa problem ar det normalt att det uppstar en del inkérningsproblem néar
en ny organisation byggs upp med nya chefer dar medarbetarna stélls infor
nya arbetsuppgifter och nya riktlinjer och rutiner.

Medarbetarna stalldes infor nya rutiner och arbetsuppgifter

De handlaggare som gatt dver fran lansstyrelserna behovde lara sig nya
administrativa rutiner. De gick fran att handlagga arenden manuellt i pap-
persform till en digitaliserad &rendehantering i ett gemensamt system.
Vidare inférde myndigheten en ny beslutsform for kvalificerade drenden. |
stallet for att foredra sitt arende for en beslutsfattare som avgjorde drendet
skulle handlaggarna sjélva fatta beslut i arendet.

Manga handlaggare som kom fran lansstyrelserna hade goda kunskaper om
korkortslagstiftningen och dess praxis. De hade kunskap om vilka Over-
vaganden och utredningsinsatser som lagstiftningen kraver infor ett beslut i
ett korkortsarende. Andra medarbetare som gatt éver fran lansstyrelserna
hade en smalare och grundare kompetens. Detta innebar att lottningen av
arenden behdvde goras med hénsyn till medarbetarnas kompetens. Inled-
ningsvis fanns det en brist pa erfarna handlaggare.

Vid sidan av de medarbetare som togs éver fran lansstyrelserna anstéllde
Transportstyrelsen dven medarbetare utan erfarenhet av korkortslagstift-
ningen. Vissa tillsvidareanstalldes, men det stora flertalet visstidsanstélldes
eller hyrdes in via bemanningsforetag. Planen var att de skulle forstarka
organisationen under en dvergangsperiod nar myndigheten klarade av mer-
arbetet och inkdrningsproblemen som reformen antogs innebéra. Erfarna
handlaggare fran lansstyrelsetiden fick avsatta tid for att lara upp dem och

2 Transportstyrelsens internrevision 2010, Granskning av projektet for ¢vertagande av
lansstyrelsernas korkortsverksamhet, TSG 2009-538.
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kvalitetssakra deras arbete, vilket initialt drog ned koérkortsadministrationens
kapacitet att handldgga mer kvalificerade &renden.

4.4  Beslut om att prioritera viss verksamhet

For att kunna hantera de problem som uppstod i arendehanteringen under
varen 2010 beslutade chefen for korkortsenheten att viss verksamhet skulle
prioriteras fore annan verksamhet. Enheten dvergav ambitionen att kund-
tjanst skulle svara pa alla inkommande samtal under huvuddelen av 2010.
Det beddmdes vara béttre att anvénda de tillgangliga resurserna for att
minska de hoga arendebalanserna, som var en viktig orsak till de manga
telefonsamtalen, i stallet for att prioritera kundtjanstens svarsfrekvenser.

De problem som uppstod nar Transportstyrelsen Gvertog verksamheten
innebar att myndigheten beddmde att det var nddvandigt att prioritera vissa
arenden framfor andra. Enhetschefen fattade beslut om att dela in kdrkorts-
arendena i fem grupper efter prioritetsordning. Beslutet innebar att huvud-
delen av tillstandsarendena fick hogsta prioritet, liksom odverklagandeéren-
den och alkolasarenden. Bland ingripandeérendena fick arenden dar korkort
omhandertagits pa plats av polis hdgsta prioritet, medan andra ingripande-
arenden gavs lagre prioritet. Vidare innebar beslutet att myndigheten i de
flesta fall inte meddelade varningar pa grund av en trafikforseelse, i vantan
pa en automatiserad I6sning.

Transportstyrelsen fattade beslutet om vilka arenden som skulle prioriteras
med hansyn till de lagreglerade skyndsamhetskraven for verksamheten och
Overvaganden om vad trafiksdkerheten krdver. Enligt Transportstyrelsen
hade lansstyrelserna tidigare tillampat motsvarade prioritetsordning vid
behov. Beslutet om hur olika arenden ska prioriteras galler fortfarande under
2014, men det har fatt mindre betydelse efter det att myndigheten har arbetat
av sina drendebalanser.

Beslutet om prioriteringar i verksamheten bidrog till att balanserna for till-
standsarendena borjade minska efter sommaren 2010. Samtidigt vaxte
balanserna for ingripandedarenden och underratter. Férenklat kan man sdga
att Tranportstyrelsen prioriterade uppgiften att préva nya forares lamplighet
framfor att kontrollera befintliga forares lamplighet.

4.5 Antalet beslutade tillstdndsarenden har inte
paverkats

Huvuddelen av Transportstyrelsens beslut i kdrkortsarenden utgors av till-
standsarenden som &r enkla att avgora — handledarskap och vanliga kor-
kortstillstand. | figur 3 redovisar vi hur antalet beslutade tillstandsarenden
utvecklades under perioden 2003-2013. De storre volymforandringar som
finns beror pa att lagstiftningen andrats.
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Figur 3 Antal avgiftsfinansierade beslut per ar och kategori.
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Kélla: Vagtrafikregistret.

Under perioden 2003-2005 lag antalet avgjorda tillstindsdrenden pa en
avsevart hogre niva 4n idag. Under dessa ar passade manga pa att ansoka
om behorighet att vara handledare innan lagéndringen medférde ett krav pa
utbildning. Det dr ocksa forklaringen till att sa fa handledartillstand utfér-
dades 2006 och 2007. Okningen av antalet beslut om hogre behérigheter
under 2012 beror ocksa pa en forandrad lagstiftning, bland annat ska hogre
behorigheter férnyas vart femte ar 1 stillet for vart tionde ar.

Korkortsreformen har inte paverkat antalet beslutade tillstindsérenden sér-
skilt mycket. Jamfort med utvecklingen éaren fore och efter reformen skedde
dock en viss minskning av antalet beslut 2010.

4.6 Antal beslutade ingripandearenden har
paverkats kraftigt

Ingripandeérenden initieras huvudsakligen genom att polisen omhéndertar
ett korkort pa plats (sa kallat ingripande omhéndertaget drende) eller genom
att Transportstyrelsen 1 efterhand samlar in information som kan leda till att
myndigheten utreder om det finns skal att aterkalla ett korkort (ett ingripan-
de ej omhéandertaget drende). Antalet beslut 1 ingripandeédrenden har paver-
kats kraftigt av reformen. Antalet beslut om varningar och aterkallade kor-
kort minskade fran 51 000 ar 2009 till 23 000 ar 2010.

4.6.1 Oforandrat inflode av ingripandearenden

Det finns ingen heltickande statistik som visar hur inflodet av mojliga kor-
kortsingripanden har utvecklats 6ver tid. Vi har dock inte hittat nagra tecken
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som tyder pa att inflodet av korkortsarenden till Transportstyrelsen skulle ha
forandrats i nagon storre utstrackning sedan 2009:

Lagstiftningen har inte dndrats pa ett satt som kan forklara nedgangen i
antalet fattade beslut.

Under perioden 2005-2013 beslagtog polisen ungefér lika manga kor-
kort per ar. Cirka 20 000 korkort per ar omhandertas av polisen varje ar,
nagot som alltid leder till ett ingripandeérende.

Antalet boter for fortkdrning som polisen utfardar med stod av fartkame-
ror varierar fran ar till ar, men var i genomsnitt ungefar lika manga
2007-2009 som 2010-2013 (56 000 respektive 59 000 per ar).

Antalet omhéndertagna enligt lagen om omhéndertagande av berusade
personer m.m. (LOB) har legat nagorlunda konstant kring 60 000—
70 000 per ar sedan 2006.

Antalet underrattelser fran lakare lag mellan 2 000 och 3 000 per ar
under perioden 2006-2011. En viss minskning skedde ar 2010, men
inflodet har darefter 6kat till ca 4 000 per ar under 2012 och 2013.

4.6.2 Farre varningar efter reformen

Transportstyrelsens beslut att nedprioritera ingripandedrenden som forvan-
tas resultera i en varning har inneburit att antalet varningar har minskat
kraftigt sedan lansstyrelsetiden. Av figur 4 framgar det att lansstyrelserna
utfardade ca 15 000 varningar arligen de sista aren som de ansvarade for
korkortsverksamheten. Ar 2010 utfardade Transportstyrelsen 700 varningar.
Dérefter har antalet varningar okat och 2013 utfardades drygt 5000 var-
ningar.
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Figur 4 Antal utfirdade varningar per ar.
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Kalla: Vagtrafikregistret.

Av korkortslagen framgar det att varning ska utfardas for vissa forseelser
som kan leda till korkortsindragning, om det av sarskilda skal kan anses
vara en tillracklig atgard. | forarbetena till korkortslagen framgar det att det
kravs starka skal for att under loppet av ett par ar ge en person tva pa var-
andra foljande varningar. Om fdéraren begar nya trafikforseelser efter var-
ningen anses han eller hon ha visat sadan bristande vilja att ratta sig efter
trafikbestammelserna att det anses vara befogat att aterkalla korkortet.*

Enligt Transportstyrelsen har det ingen formell betydelse om en varning har
utfardats eller inte nar myndigheten beslutar om att dra in ett korkort vid
upprepade forseelser. Oavsett om en korkortsinnehavare har varnats eller
inte kan myndigheten hanvisa till en tidigare forseelse vid en framtida ater-
kallelse av korkortet.

Transportstyrelsen har uppgivit att de anvander varningsinstitutet nar de
anser att en varning ar en tillracklig atgard. Daremot ger de inte preliminara
varningar i vantan pa en automatisk I6sning. Myndigheten har 6verlamnat
en skrivelse till regeringen med ett forslag pa att lagstiftningen ska andras sa
att det blir mojligt med ett automatiskt beslutsfattande for preliminéra var-
ningar.

4.6.3 Farre indragna korkort efter reformen

Som vi har konstaterat sa innebar kdrkortsavdelningens prioriteringsbeslut
fran varen 2010 att ingripandeérendena dar polis omhéandertog korkortet pa

%0 Prop. 1995/75 s 106.
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plats fick hogsta prioritet. Andra ingripandedrenden ingick i prioritetsgrupp
2-5. | praktiken hade myndigheten inledningsvis svart att hinna med att
handldgga andra ingripandedrenden an dem som ingick i prioritetsgrupp 1.

Nedan ges exempel pa vilka arenden som ingar i prioritetsgrupperna 2-5:

Prioritetsgrupp 2: Hastighetsovertradelse (21 km/h pa 30-stracka och 31
km/h pa 40-120-stracka), rodljuskorning, vardsloshet i trafik eller opa-
litlighet i nykterhetshanseende (tre eller fler LOB:ar inom en tvaars-
period).

Prioritetsgrupp 3: Brott mot 5 § lagen om straff for vissa trafikbrott (och
Overtradelsen inte kan anses som ringa) och nar kérkortshavaren genom
upprepade brott i vasentlig grad har visat bristande vilja eller formaga att
ratta sig efter trafikbestimmelser.

Prioritetsgrupp 4: Allman brottslighet och mindre allvarliga trafikbrott
sasom: hastighetsovertradelser (16—-20 km/h dver pa 30-vég, 25-30 km/
over pa 40-120-vag), stopplikt, vajningsplikt mot gaende, olaga yrkes-
maéssig trafik (svarttaxi).

Prioritetsgrupp 5: Kdrkortshavaren har genom upprepade brott i véasent-
lig grad visat bristande vilja eller formaga att ratta sig efter de bestam-
melser som géller i trafiken och forseelsen kan antas leda till varning.
Opalitlighet i nykterhetshanseende (tva omhandertaganden enligt LOB
inom en tvaarsperiod). Mindre allvarliga trafikbrott sdsom jarnvagsbom,
brodppning, kor- och vilotidsregler, hogerregel med atféljande kollision
och att stanna eller parkera pa motorvag.

Figur 5 bygger pa uppgifter fran Transportstyrelsens arendehanteringssys-
tem och beskriver relationen mellan antalet handlagda arenden av typen
”ingripande omhandertaget direkt” och drendetypen ”ingripande ej omhan-
dertaget” under perioden 2010-2013. Det framgar tydligt att Transportsty-
relsen inledningsvis inte handlade &renden i prioritetsordning 2-5 i nagon
storre utstrackning.

52



Figur 5 Antal handlagda ingripandedrenden efter typ och ar.
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Kélla: Transportstyrelsen.

I figur 6 redovisar vi hur méanga kérkort som éterkallades under perioden
2005-2013. Det framgér att antalet aterkallade korkort sjonk kraftigt det
forsta aret efter reformen, fran 33 000 aterkallade korkort 2009 till knappt
19 000 ar 2010. Huvuddelen av dessa kérkort omhéndertogs av polisen pa
plats. Som vi har konstaterat brukar polisen normalt omhénderta ca 20 000
korkort per ar.

Figur 6 Antal aterkallade kérkort per ar.
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Anmarkning: Utdver formellt aterkallade kérkort fattas ytterligare ca 4 000 beslut per ar enligt kategorin “ej
ytterligare ingripande”. Dessa korkort har varit aterkallade tillsvidare i vintan pa dom, men eftersom domen fallit
efter att den preliminira aterkallelsetiden 16pt ut blir de i formell mening inte aterkallade.

Kélla: Vagtrafikregistret.
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Antalet aterkallade korkort var jamforelsevis lagt aven 2011. Da uppgick
antalet aterkallade korkort till knappt 27 000. Forst 2012 lag antalet aterkal-
lade korkort pa en niva som nastan motsvarade nivaerna aren fore korkorts-
reformen. Ar 2013 &terkallades ovanligt minga korkort (knappt 40 000),
vilket berodde pa att Transportstyrelsen satsade pa att arbeta av gamla aren-
den. Fran 2014 och framat riaknar Transportstyrelsen med att antalet ater-
kallelser kommer att ligga pa ungefir samma nivd som innan reformen.
Mgojligen kan fler kameror for automatisk trafikovervakning leda till att
antalet indragna korkort okar nagot.

Samtliga aterkallelseorsaker minskade 2010

I figur 7 har vi delat upp statistiken 6ver antalet aterkallade kérkort pa olika
aterkallelsegrunder. Detta ger en bild av hur reformen paverkat olika ater-
kallelsegrunder.

Figur 7 Antal aterkallade korkort efter aterkallelseorsak och ar.
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Killa: Vagtrafikregistret.

Av figuren framgar det att antalet beslut om att aterkalla korkort minskade
for alla aterkallelsegrunder 2010. Antalet aterkallade korkort pa grund av en
vasentlig 6vertradelse (vanligen fortkorning) sjonk fran knappt 18 000 éter-
kallade koérkort 2009 till drygt 11 000 aterkallade korkort 2010. Aven under
aren 2011 och 2012 lag antalet aterkallade kérkort med denna motivering
lagre an aren fore reformen. Det jamforelsevis hoga antalet aterkallade kor-
kort 2013 forklaras av att manga gamla drenden avgjordes under aret.

Antalet aterkallelser pa grund av rattfylleri sjonk fran cirka 7 000 aren fore
reformen till drygt 4 000 ar 2010. Fran 2011 och framat har dock antalet
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aterkallade korkort pa grund av rattfylleri varit ungefér lika manga som aren
fore reformen.

For aterkallelsegrunderna medicinska skal, ej lamnat lakarintyg eller lamnat
felaktigt bevis om godként forarprov skedde det ocksa en nedgang under
2010. Fran 2011 och framat har antalet indragna korkort enligt dessa ater-
kallelsegrunder legat pa ungefar samma niva eller hogre som aren innan
reformen.

For arendekategorin Ovriga aterkallelsegrunder var det forst under 2013
som Transportstyrelsen kom upp i lansstyrelsernas nivaer éver antalet ater-
kallade korkort. Det aret lag antalet aterkallade korkort pa en hogre niva an
aren innan reformen.

Konsekvenser av kérkortsreformen pa antalet aterkallade kérkort

| tabell 3 jamfor vi antalet korkort som lansstyrelserna (LST) aterkallade
under de fyra aren innan reformen med antalet korkort som Transportstyrel-
sen (TS) aterkallat under de fyra ar som myndigheten har ansvarat for kor-
kortsadministrationen.®

Tabell 3 Skillnad i antal aterkallade korkort mellan perioden 2010-2013 och perioden
2006-2009
LST 20062009 TS 2010-2013 Skillnad (antal) Skillnad (%)
En vasentlig 69 936 61750 -8 186 -12
overtradelse
Rattfylleri 29 144 26 440 -2704 -9
Medicinska skal 11520 13139 1619 14
Ej lamnat lakar- 11995 11 852 -143 -1
intyg/ bevis om
forarprov
Ovriga 10 234 6639 -3595 -35
Totalt 125 868 114 653 -11 215 -9

Anmarkning: Eftersom ett korkort kan aterkallas pa grund av flera punkter vid ett tillfdlle summerar inte de spe-
cifika aterkallelsepunkterna i tabellen till totalen.

Kalla: Transportstyrelsen.

Tabellen visar att under de fyra ar som Transportstyrelsen ansvarat for kor-
kortsverksamheten har myndigheten aterkallat drygt 11 200 farre korkort an
vad lansstyrelserna gjorde under en motsvarande period. Vi tolkar detta som
att en effekt av korkortsreformen &r att vissa personer som gjort sig skyldiga
till en forseelse som normalt resulterat i ett indraget korkort har fatt behalla
sitt korkort.

3 Anledningen till att vi jamfor fyraérsperioder ar dels for att naturliga variationer inte ska
fa genomslag, dels for att en initial minskning ska kunna kompenseras av en 6kning nar
Transportstyrelsen arbetar av &rendebalansen.
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Av tabellen framgar det dven att motsvarande 8 000 av det minskade antalet
indragna korkort beror pa att antalet vasentliga aterkallelser har minskat. Vi
ser en minskning av antalet indragna kérkort for alla aterkallelsegrunder
utom for medicinska skal som har okat med 1 600 aterkallade korkort under
de jamforda aren. Totalt har antalet indragna kérkort minskat med 9 procent.

4.6.4 Forklaringar till att antalet indragna korkort har minskat

Vid ingangen av 2014 hade Transportstyrelsen, enligt myndighetens egen
bedomning, natt ett lage dar balanserna for underréattelser och ingripande-
arenden lag pa en normal niva. Detta astadkom myndigheten genom att
satsa pa att arbeta av gamla drenden och pa att lagga vissa drenden ad acta.
Vi redovisar nu de olika beslut som Transportstyrelsen har fattat om att
ldgga drenden ad acta och hur myndigheten motiverat besluten.

Beslut om att lAgga underrattelsedrenden ad acta i september 2011

| september 2011 fanns det 250 000 Oppna underrattelser i Transportstyrel-
sens arendehanteringssystem.® Chefen for korkortsenheten beslutade att
samtliga underréattelser, férutom de som avsag underrattelser enligt LOB,
skulle laggas vilande (ad acta) utan ytterligare atgard. Nar myndigheten
genomforde beslutet i januari 2012 innebar det att balanserna for underrat-
telser minskade fran ca 290 000 till 108 000. Normalt resulterar knappt 20
procent av alla underrattelser till att ett ingripandeérende initieras, dvriga
laggs ad acta. Att handlédgga de avskrivna underrattelserna manuellt hade,
enligt Transportstyrelsens berakningar, kravt en arbetsinsats pa motsvarande
12 arsarbetskrafter.

Infor beslutet gjorde Transportstyrelsen en konsekvensanalys och inforde en
ny rutin for att undvika att trafikfarliga forare far behalla sina korkort. Av
Transportstyrelsens beslut framgar att det faktum att polisen drar in korkort
pa plats innebér att de flesta grovre trafikforseelser resulterar i ett korkorts-
arende. Nar detta inte ar mojligt (till exempel pa grund av smitning eller
behov av omedelbar vard) har Transportstyrelsen en rutin dar Aklagarkam-
maren rapporterar om fall dar personer féllts for rattfylleri, olovlig kérning
och vardsloshet i trafik. Myndigheten inforde dven en ny rutin som innebéar
att Rikspolisstyrelsen ska skicka rapporter om forseelser som blivit kénda
genom automatiska trafikévervakningskameror som anses relevanta for kor-
kortsingripanden.

%2 Huvudelen av underrattelserna initieras genom att Transportstyrelsen automatiskt far
information fran olika register om att det kan finnas skal att ifragasatta ett fortsatt korkorts-
innehav. Det &r kundtjanstenheten som granskar underrattelserna. Syftet ar att sortera
underrattelserna for att antingen paborja ett nytt ingripandedrende, ligga till en under-
réttelse i ett redan pagaende ingripandeérende eller konstatera att informationen i under-
réttelsen inte ska leda till nagon atgard och darfor lagga det ad acta direkt. | de flesta fall
leder ett underrattelsearende inte till nagon atgard.
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Enligt Transportstyrelsens beslut var en konsekvens av atgarden att myndig-
heten fick mindre mojlighet att aterkalla ett korkort i enlighet med 5 kap. 3 §
3 p korkortslagen. Det handlar om att korkortshavaren genom upprepade
brott i vasentlig grad har visat bristande vilja eller formaga att ratta sig efter
trafikbestdammelser. Transportstyrelsen exemplifierade betydelsen for trafik-
sakerhetsarbetet med att lansstyrelserna under 2009 beslutade att aterkalla
311 korkort och att utfarda 13 000 varningar med hanvisning till bestammel-
sen.

Underrattelser om bruk av narkotika vid enstaka tillfalle
nedprioriterades varen 2012

I maj 2012 beslutade Transportstyrelsen att inte utreda underrattelser om
enstaka bruk av narkotika som &r &ldre an ett ar, utan att lagga dem ad acta.
Syftet var att frigora resurser for att utreda och fatta beslut i mer aktuella
arenden.

Beslut om att 1agga vissa arenden med prioritet 2 ad acta hosten 2012

| augusti 2012 lag korkortsavdelningen mer an tva ar efter i handlaggningen
av arenden for ingripande ej omhandertagna korkort. Totalt lag 9 000 sada-
na arenden i ko, bade prioritetsgrupp 1 och 2. De é&ldsta drendena hade in-
kommit till myndigheten 2010. Vidare hade balansen av underrattelser okat
fran 108 000 arenden vid arets borjan till 170 000 &renden i augusti.

For att utnyttja sina handlaggningsresurser pa ett battre satt beslutade Trans-
portstyrelsen i augusti 2012 att l4gga vissa korkortsarenden med prioritet 2
ad acta. Det gallde arenden dar det forekom brott eller forseelser som nor-
malt medfor aterkallelse med stod av 5 kap. 3 § 3 p korkortslagen dar det
gatt mer an 18 manader sedan forseelsen eller brottet begicks. Orsaken &r att
myndigheten ska besluta om en prelimin&r varning i stéllet for en korkorts-
aterkallelse nar det forflutit sa lang tid sedan korkortsinnehavaren begick
forseelsen.

Genom att nedprioritera dessa arenden kunde Transportstyrelsen frigora tid
for arenden som myndigheten ansag vara mer angelagna ur trafiksakerhets-
synpunkt. I motiveringen till beslutet angav myndigheten att det i kon ingri-
pande ej omhandertagna korkort lag outredda arenden fran mars 2010 dar
korkortshavarens nykterhetsforhallanden starkt kan ifragasattas. Beslutet
géllde under perioden 30 augusti 2013-30 juni 2013.

4.7  Atgarder for att kommat tillratta med problemen

Transportstyrelsen har vidtagit en rad olika atgéarder for att komma tillrétta
med problemen inom korkortshandldggningen. | detta avsnitt redovisar vi de
viktigaste atgarderna som myndigheten vidtagit for att 6ka produktionskapa-
citeten. | avsnitt 5.4, dar vi analyserar hur kvaliteten i korkortshanteringen
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har paverkats av korkortsreformen, beskriver vi Transportstyrelsens insatser
for att utveckla verksamhetens kvalitet.

4.7.1 Insatser for att forbattra arendehanteringssystemet

Transportstyrelsen har genomfort ett omfattande utvecklingsarbete for att
sékra &rendehanteringssystemets driftssdkerhet och funktion. Ett grundlag-
gande problem har varit bristande minneskapacitet i it-systemet. FOr att
hantera detta byggde myndigheten upp ett sa kallat sekundérlager, det vill
séga en minnesresurs dit delar av lagrade data kunde foras dver. Detta for-
senar arbetsprocessen, men &r nddvandigt for att systemet ska kunna funge-
ra. Vidare har myndigheten ansokt om och fatt utékade gallringsmojligheter
for att kunna rensa ut information fran systemet. Transportstyrelsen har dven
bedrivit ett tekniskt utvecklingsarbete for att forbattra anvandarvénligheten
och funktionaliteten.

Lange fanns det en oro for att systemet skulle upphéra att fungera. Under
2012 fattade myndigheten darfor ett inriktningsbeslut om att byta system.
Huvudorsaken var att man beddémde att den tekniska lésningen som valdes
fran borjan var allt for instabil och att den innebar en risk for att kdrkorts-
hanteringen inte skulle fungera pa sikt.

Under 2013 avslutade Transportstyrelsen en forstudie som beskrev hur
myndigheten kunde ga till vaga for att astadkomma en langsiktig I6sning.
Av forstudien, som &r daterad den 25 februari 2013, framgar det att den
davarande systemlosningen var behaftad med ett antal problem som hade en
negativ paverkan pa mojligheten att uppfylla faststallda mal. Forstudien
beskrev den sammanvagda problembilden som betungande, att den hindrade
planerade effektiviseringar och att den skapade oro for systemets tillganglig-
het inom en snar framtid. | forstudien foreslogs att ett nytt arbetsverktyg
skulle tas fram i samarbete med en strategisk partner och att det nya syste-
met skulle upphandlas fran en extern leverantor.

Ett nytt system senast 2020

Varen 2014 genomférde Transportstyrelsen en undersokning, en sa kallad
Hélsocheck, av &rendehanteringssystemets driftsséakerhet och funktionalitet.
Myndigheten bedomer nu att systemet ar i battre skick an for tva ar sedan
och anser inte langre att det finns nagon akut risk for att systemet ska upp-
hora att fungera. Vidare bedomer myndigheten att systemets funktionalitet
kan forbattras med relativt enkla medel. Att systemet fungerar béttre 2014
an 2012 forklaras av att Transportstyrelsen har lyckats komma tillratta med
problemen med bristande kapacitet och att leverantdren av systemet har
hittat nya vagar for att forbattra systemets funktion.

Transportstyrelsen har undersokt systemets funktionalitet, dels genom ett
antal tester, dels genom en enkét till anvandarna. Undersdkningen visar
bland annat att svarstiden for vanliga aktiviteter i genomsnitt ligger pa 2-3
sekunder, vilket myndigheten beskriver som godként. For vissa aktiviteter ar
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svarstiderna dock oacceptabla, exempelvis tar det 10 sekunder att Oppna
Word-mallar. Enkéten visar att det finns tva tydliga grupper av anvandare.
En grupp som &r 6vervagande positiv till systemet och en annan grupp som
ar mer negativ. Forklaringen till utfallet antas bero pa vilka funktioner i
systemet som olika grupper av handl&ggare anvander.

Hélsochecken visade att det finns tydliga nyttor med att infora en ny modern
l6sning, bade fran verksamhets- och it-perspektiv, eftersom det nuvarande
systemet bygger pa gammal teknik. Transportstyrelsen beraknar att kostna-
den for att infora ett nytt system uppgar till drygt 100 miljoner kronor. En
nyttokalkyl, som bygger pa att investeringen skrivs av pa 10 ar, visar att det
nya systemet under en tioarsperiod skulle ge en kostnadshesparing pa mot-
svarande 6 miljoner kronor per ar.

Under sommaren 2014 beslutade Transportstyrelsen att paborja inforandet
av ett nytt arendehanteringssystem senast 2020. Fram till dess kommer
myndigheten att arbeta med att forbattra det nuvarande systemet. Det finns
flera forklaringar till att Transportstyrelsen valjer att vanta med att infora ett
nytt system. Myndigheten vill forsdkra sig om att det finns tillrackligt med
tid for att forbereda ett nytt system och invanta ett kommande byte av stor-
datamiljon. Ett tredje skal &r att korkortsavdelningen vill utnyttja att verk-
samheten gatt over till en mer stabil fas till att bedriva annat utvecklings-
arbete &n it-utveckling.

4.7.2 Bemanningen har forstarkts

Vid uppstarten 2010 uppgick bemanningen i koérkortsverksamheten till ca
300 arsarbetskrafter. Det var en lika stor bemanning som lansstyrelserna
anvande for korkortsadministrationen under 2009. Tar man hénsyn till de
personalresurser som utférde andra uppgifter an de som l&nsstyrelserna
ansvarat for sa minskade bemanningen av korkortsadministrationen med
drygt 20 arsarbetskrafter.

Transportstyrelsen hade som ambition att minska antalet handlaggare

En tredjedel av bemanningen bestod inledningsvis av konsulter, huvudsak-
ligen fran bemanningsforetag, som placerades vid kundtjanstsektionen.
Tanken var att kérkortsverksamheten skulle ha en tillfalligt forhdjd beman-
ning for att kunna hantera produktionsbortfall under reformprocessen och
inledande inkdrningsproblem.

Transportstyrelsen tog over motsvarande ca 150 arsarbetskrafter fran lans-
styrelserna. Det var nagot farre an de totalt 178 personer som erbjods sa
kallad verksamhetsovergang fran lansstyrelserna.

Vid uppstarten 2010 fanns &ven knappt 50 arsarbetskrafter som kom fran
Transportstyrelsen. Majoriteten av dem arbetade med frdgor som lanssty-
relserna inte ansvarat for. Ungefar 25 arsarbetskrafter bemannade en kund-

59



tjanst knuten till trafikregistret. Ett tiotal medarbetare fordes 6ver till
enheten for att administrera tillverkningen av korkort.

Enhetensledning och stab hamtades ocksa fran Transportstyrelsen och de
uppgick till 7 arsarbetskrafter. Vid sidan av den personal som hamtades fran
lansstyrelserna och Transportstyrelsen rekryterades dven nagra enhetschefer
externt infOr uppstarten av verksamheten.

Bemanningen har 0kat

De problem som uppstod vid uppstarten ledde till att myndighetsledningen
beslutade att tillfora ytterligare personalresurser till verksamheten. De tek-
niska problemen i drendehanteringssystemet begréansade dock denna moj-
lighet eftersom systemet inte klarade av att hantera fler anvandare. For att
utnyttja systemet maximalt handlade personalen korkortsarenden pa kvallar
och helger. Personal fran 6vriga delar av trafikregisteravdelningen hjalpte
till for att forstarka handlaggningskapaciteten. Enligt avdelningsledningen
var tillgangen till resurser for personalforstarkningar inget problem under de
forsta aren. Myndighetsledningen godkande personalforstarkningar i den
omfattning som verksamheten kunde hantera.

Under 2013 hade korkortsavdelningen ungefar 400 arsarbetskrafter till sitt
forfogande. Okningen p& motsvarande 100 arsarbetskrafter sedan uppstarten
beror bade pa att Transportstyrelsen ckat bemanningen i den korkortsverk-
samhet som man tog éver fran lansstyrelserna och pa att avdelningen har
fatt nya eller mer kravande arbetsuppgifter. | figur 8 har vi, med hjélp av
Transportstyrelsen, tagit fram uppgifter om hur bemanningen har 6kat och
hur stor del av 6kningen som forklaras av 6kad &rendebelastning, andrade
regler och ny verksamhet.
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Figur 8 Arsarbetskrafter vid kérkortsavdelningen totalt och korrigerat for tillkommande

arbetsuppgifter.
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Anmiérkning: Ny verksamhet utgérs av kérkortstillverkning och de delar av trafikregistrets kundtjinst som
Transportstyrelsen tog over. Nya regler utgérs fraimst av nya kérkortslagen som triddde i kraft 2013. | dessa
kategorier ingar deras andel av ledningsresurserna.

Killa: Transportstyrelsen samt egna berdkningar.

Av figur 8 framgar det att korkortsorganisationen forstirkte sin bemanning
av den 6vertagna verksamheten under 2010 och att personalresurserna som
arbetade med Overtagna uppgifter uppgick till 333 arsarbetskrafter under
aret. Darefter har antalet arsarbetskrafter 1 den overtagna verksamheten
minskat, om man bortser fran resursforstirkningar pa grund av forandringar
1 regelverk och ckade drendevolymer.

Ar 2013 uppgick antalet arsarbetskrafter enligt vart sitt att jamfora till 298,
och var alltsa hogre én Transportstyrelsens ursprungliga bemanning. Be-

manningen var dock 1 stort sett jamférbar med lansstyrelsernas bemanning
2009.

Resurserna for utredning och ledning har ékat
Av tabell 4 nedan framgar det hur bemanningen av olika delar av korkorts-
organisationen har utvecklats sedan starten. I denna jamforelse har vi inte

kunnat exkludera resursférdndringar som beror pa okade #drendevolymer,
nya regler eller nya verksamheter.

61



Tabell 4 Antal arsarbetskrafter efter verksamhetsomrade och ar.

Januari 2010 2013
Kundtjanst 135 134
Utredning 159 228
Stab och ledning 10 37
Totalt 304 399

Kalla: Transportstyrelsen.

Matt i antal arsarbetskrafter har den storsta resursforstarkningen skett inom
verksamhetsomradet utredning, det vill sdga de handlaggare som framst
arbetar med ingripandearenden. Som framgar av tabellen har bemanningen
okat med cirka 70 arsarbetskrafter sedan starten 2010. Néastan hela 6kningen
skedde under 2010.

Antalet arsarbetskrafter i kategorin stab och ledning har ocksa okat. Det
beror framfor allt pa att Transportstyrelsen tillforde korkortsorganisationen
sadana resurser vid en omorganisation 2012 nar verksamheten gick fran att
vara en enhet till att bli en avdelning. Antalet chefer okade. Dessutom for-
des administrativ personal O6ver fran andra delar av Trafikregisteravdel-
ningen till den nybildade avdelningen. Flera av dem som flyttade till kor-
kortsavdelningen hade dock arbetat med korkortsfragor av stabskaraktar
sedan den 1 januari 2010.

Konsulter har ersatts med anstalld personal

Réknat i antalet arsarbetskrafter var kundtjansten lika stor 2013 som vid
uppstarten av verksamheten. Som vi har konstaterat ovan var en stor andel
av personalen vid kundtjansten inledningsvis inhyrd och var tankt att vara
tillfallig. | praktiken har alltsa dven bemanningen vid kundtjansten forstarkts
jamfért med det resursbehov som berdknades infor uppstarten av verksam-
heten. Anledningen till 6kningen av kundtjanstens personalresurser &r dock
delvis av att sektionen fatt nya arbetsuppgifter sedan 2010.

Ar 2010 var narmare en tredjedel av personalen inhyrd. Sedan dess har an-
delen inhyrd personal minskat och under 2013 utnyttjade korkortsavdel-
ningen nastan inga konsulter. Konsulterna har ersatts av saval tillsvidare-
anstallda som visstidsanstallda. Omséttningen pa konsulter har varit hdg och
stora resurser har darmed lagts pa upplarning. Dessutom kostar inhyrd per-
sonal i langden mer &n anstélld personal.

4.8 Kontroll 6ver balanserna under hdosten 2013

Transportstyrelsen paborjade under 2012 en satsning pa att utreda aldre
ingripandedrende och forstarkte darfor korkortsavdelningens bemanning.
Dessutom fick avdelningen i uppdrag av myndighetens generaldirektor att
folja upp de aldsta drendena i myndighetens olika &rendekoer. Syftet var
dels att ta fram en bild av &rendeléget, dels att ta fram information som
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kunde anvéndas for att kvalitetssakra och effektivisera myndighetens pro-
cesser.

Arbetet med att ga igenom gamla drenden och besluten om att lagga arenden
ad acta innebar att kdrkortsverksamheten under 2013 gick mot ett lage med
mer normala balanser. Myndigheten hann handldgga ingripandedrenden i
den takt som nya arenden kom in.

2 n

4.8.1 Antal padgaende aldre arenden pa "normalnivan” vid
ingangen av 2014

Kdorkortsavdelningen redovisade sin uppféljning av gd-uppdraget i januari
2014. Det framgar att antalet pagaende drenden som var éldre an 12 mana-
der hade minskat fran ca 8 600 ar 2012 till ca 4 200 i borjan pa januari 2014.
Under samma period hade antalet pagaende arenden som var &ldre &n 6
manader minskat fran 74 000 &renden till cirka 16 500 arenden. Avdel-
ningen beddmde att det &r normalt att ha ca 4 000 pagaende arenden som ar
aldre an ett ar, sa lange inflodet av arenden fran polis, domstolar och anmal-
ningar inte forandras.

Antalet inkomna men ej paborjade ingripandearenden hade ocksa minskat i
slutet av 2013. | november 2013 uppgick dessa &renden till 3 000.

4.8.2 Kon avinkommande underrattelser toms l6pande

Vid ingangen av 2014 hade korkortsavdelningen uppnatt sitt mal om att
I6pande tdmma kon av inkommande underréttelser. 1 borjan av 2014 upp-
gick balansen i underrattelsekon till 19 pagaende underréttelser, vilket kan
jamforas med att kon som mest uppgick till knappt 300 000 underréttelser
2011.
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5 Effekterna av korkortsreformen

| detta kapitel analyserar vi i vilken utstrackning malen med korkortsrefor-
men har uppnatts.

51 Malen med korkortsreformen

| kapitel 3 redovisade vi de mal som formulerades infor kérkortsreformen.
Det huvudsakliga skélet till att ansvaret for handlaggningen av kdrkortsaren-
den flyttades fran lansstyrelserna till Transportstyrelsen var att verksam-
heten horde till den nybildade myndighetens karnverksamhet.** Regeringen
formulerade dven mal om att:

e kostnaderna for kdrkortsverksamheten skulle minska
e handl&ggningstiderna skulle minska

o forutsdttningarna for kvalitetsutveckling skulle forbattras och bland
annat leda till enhetligare bedémningar

e servicen till medborgarna och samverkan med regionala myndigheter
skulle inte forsamras.

5.2 Kostnaderna har 6kat

Regeringen hade som mal att kostnaderna for korkortsadministrationen
skulle minska med drygt 50 miljoner kronor per ar fran och med 2013.
Besparingen skulle astadkommas genom att kostnaderna for den skatte-
finansierade verksamheten skulle minska med 20 miljoner kronor och den
avgiftsfinansierade verksamheten med 30 miljoner kronor. Transportstyrel-
sen satte upp ett mer ambitiost mal an regeringen. Malet var att astadkomma
arliga besparingar pa motsvarande 50-100 miljoner kronor fram till 2012.

5.2.1 Metod for att bedoma maluppfyllelse

Det finns flera problem forknippade med att jamfora kostnaderna for kor-
kortsverksamheten fore och efter reformen. Antalet beslutade drenden har
Okat sedan Transportstyrelsen tog Over ansvaret. Vidare har sammansétt-
ningen av de beslut som fattats forandrats. 1 och med att kostnaden for att
fatta ett beslut varierar mellan olika typer av beslut paverkar detta ocksa

% Transportstyrelsen bildades fér att &stadkomma en funktionsindelad och trafikslagsover-
gripande myndighetsstruktur. Prop. 2009/10:20 Transportstyrelsens verksamhet inom Kkor-
korts- och yrkestrafikomradet.
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utfallet av en jamforelse av korkortsadministrationens faktiska kostnader.
En annan faktor som man bor ta hansyn till &r att I6ne- och hyreskostnader
med mera har 6kat.

For att undersoka om malet om lagre kostnader for korkortsadministrationen
har uppnatts har vi gatt tillvaga pa foljande satt. Forst redovisar vi en jam-
forelse av hur kostnaderna for den Overforda verksamheten har utvecklats
mellan 2009 och 2013.

Darefter gor vi en analys baserad pa hur styckkostnaden for att fatta beslut i
korkortsarende har utvecklats. | denna analys vdger vi in att kostnaden for
statlig verksamhet Okar Over tid och att volym och sammansattning av
beslutade korkortsarenden har foréndrats. Detta ger oss en mgjlighet att
uppskatta vad det skulle ha kostat om Transportstyrelsen 2013 hade hand-
lagt de drenden som lansstyrelserna handlade 2008. Avslutningsvis gor vi en
jamforelse av hur antalet arsarbetskrafter har utvecklats for den Gverforda
korkortsverksamheten. Jamforelsen baseras pa den redovisning vi har gjort i
kapitel 4 av hur bemanningen korkortsverksamheten har forandrats.

5.2.2 De faktiska kostnaderna for korkortsverksamheten har
Okat

I figur 9 nedan redovisas hur kostnaderna for den korkortsverksamhet som
fordes over till Transportstyrelsen har utvecklats under perioden 2006-2013
i lopande priser. Vi har hamtat uppgifter om lansstyrelsernas kostnader fran
myndigheternas arsredovisningar. Med hjalp av Transportstyrelsen har vi
tagit fram myndighetens kostnader for de drendeslag som l&nsstyrelserna
ansvarade for. Kostnader for annan verksamhet som lansstyrelserna inte
ansvarade for, till exempel korkortstillverkning, ingar inte i var jamforelse.
Kostnaderna for Korkortsavdelningens drendehanteringssystem ingar inte
heller i underlaget for var jamforelse. Under 2013 uppgick denna kostnad
till 11 miljoner kronor.

Av figuren framgar det att verksamhetskostnaderna steg under perioden
2007-2009, det vill séga de sista aren som lansstyrelserna ansvarade for
verksamheten. | kostnaderna for 2009 ingar lansstyrelsernas avvecklings-
kostnader, vilket ar forklaringen till att kostnaderna steg detta ar. Totalt har
avvecklingskostnaderna uppskattats till mellan 80 och 100 miljoner kronor.
Kostnaderna sjonk under 2010, sannolikt pa grund av forandringar i beman-
ningen av verksamheten. Dérefter har kostnaderna oOkat. En bidragande
orsak &r att de administrativa kostnaderna har 6kat och att Transportstyrel-
sen har arbetat av de balanser som uppstod i samband med uppstarten.
Under 2012 steg kostnaderna pa grund av att arbetsbelastningen 6kade till
foljd av att lagstiftningen andrades. Det aret inkom ovanligt manga yrkes-
trafik&renden.
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Figur 9 Totalkostnad for den 6verforda kérkortsverksamheten.
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Kalla: Lansstyrelsernas arsredovisningar, Transportstyrelsen samt egna berakningar.

Som framgatt ar det problematiskt att utga fran lansstyrelsernas faktiska
kostnader for korkortsadministrationen 2009 vid en kostnadsjamférelse
eftersom lansstyrelserna hade omfattande engangskostnader till foljd av
reformen det aret. |stallet utgar vi fran den uppskattning som regeringen
gjorde av l&nsstyrelsernas kostnader i samband med att regeringen formu-
lerade malet om en kostnadsminskning pa 50 miljoner kronor. | budget-
propositionen for 2010 uppskattade regeringen att lansstyrelsernas kostnader
for kérkortsadministrationen och yrkestrafikverksamheten tillsammans upp-
gick till 230 miljoner kronor per ar. Kostnaderna for yrkestrafikverksam-
heten uppgick till ca 18 miljoner kronor per ar. Vi bedomer darfor att rege-
ringen uppskattade kostnaderna for korkortsverksamheten till 212 miljoner
kronor per ar i budgetpropositionen.*

Ar 2013 uppgick Transportstyrelsens kostnader for den dvertagna verksam-
heten till 267 miljoner kronor. En jamforelse mellan regeringens uppskatt-
ning av korkortsadministrationens kostnader infor reformen med Transport-
styrelsens kostnader for den Overtagna verksamheten 2013 visar att kostna-
derna har okat 6kade med 55 miljoner kronor. Vi kan konstatera att detta
utfall skiljer sig kraftigt fran regeringens mal om att kostnaderna for kor-
kortsverksamheten skulle minska med drygt 50 miljoner kronor.

3 Uppskattningen 6verensstimmer med lansstyrelsernas redovisning av korkortsadminist-
rationens kostnader i arsredovisningarna for 2008, som var de mest aktuella officiella upp-
gifter som fanns tillgangliga hosten 2009.
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5.2.3 De administrativa kostnaderna ar hogre 2013

En faktor som paverkar de totala kostnaderna for korkortsverksamheten ar
hur de administrativa kostnaderna har utvecklats. Av lansstyrelsernas ars-
redovisningar framgar det att korkortsverksamhetens OH-kostnader 2008
uppgick till 53 miljoner kronor. Det motsvarade 26 procent av de totala
kostnaderna. Vid Transportstyrelsen uppgick de indirekta kostnaderna for
den Overtagna korkortsverksamheten 2013 till 121 miljoner kronor. Det
motsvarade 45 procent av de totala kostnaderna.

Det gar inte att rakt av jamfora OH-kostnaderna pa lansstyrelserna med kor-
kortsverksamhetens indirekta kostnader eftersom olika metoder anvénds for
att berékna kostnaderna.® Vid Transportstyrelsen bokfors exempelvis kost-
nader for chefer och moéten som inte avser ett givet a&rende som en indirekt
kostnad. Lansstyrelserna redovisade huvuddelen av koérkortsverksamhetens
ledningsresurser som verksamhetskostnader.

I en kartldggning av statliga myndigheters OH-kostnader som Ekonomi-
styrningsverket (ESV) redovisade 2005 framgar det att i genomsnitt utgjor-
de OH-kostnadsandelen 25 procent av myndigheternas totala verksamhets-
kostnader, om man exkluderar ledningsresurser i linjeorganisationen.®
Inkluderas linjeorganisationens kostnader for ledningsresurser uppgick OH-
kostnaderna till 35 procent av de totala kostnaderna. Mot bakgrund av detta
forefaller det som att kdrkortsverksamheten numera har jamforelsevis hoga
indirekta kostnader.

Om korkortsverksamheten bér en oproportionerligt hog andel av Transport-
styrelsens indirekta kostnader kan det paverka utfallet av jamforelsen mellan
korkortsverksamhetens totala kostnader fore och efter reformen. Vi har inte
analyserat hur Transportstyrelsen berédknar administrativa kostnader narma-
re. FOr Transportstyrelsen géller att de avgifter myndigheten tar ut ska mot-
svara olika verksamheters faktiska kostnader. Detta torde innebdra att
myndigheten noga dvervager hur indirekta kostnader ska fordelas pa olika
verksamheter.

Under den tid som Transportstyrelsen har ansvarat for korkortsverksam-
heten har de indirekta kostnaderna ¢kat fran 83 miljoner kronor 2010 till
121 miljoner kronor 2013. Okningen beror till stor del pé att antalet chefer

% Enligt Transportstyrelsens ekonomimodell bestér en verksamhets indirekta kostnader av
tvd delar. OH1 bestdr i princip av kostnader for forvaltningsstodjande verksamhet vid
Transportstyrelsens huvudkontor. OH2 utgér kostnader som uppkommer inom en avdel-
ning. | denna kostnad ingar kostnader for administrativ personal samt ledning och styrning
(samtliga chefsnivaer), all form av kompetensutveckling, méten som inte avser ett givet
arende och fackligt arbete. Dessutom ingar en kostnad for varje arbetsplats som anvands i
verksamheten och vad arbetsplatsen bestar av (kontorsarbetsplats, it-arbetsplats, telefoni-
arbetsplats). Kérkortsavdelningens totala OH-kostnad utgér till 23 procent av kostnaderna
for kontors-, it- och telefoniarbetsplatser.

% ESV 2005:3.
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har Okat, att stabsresurserna har byggts ut och att Kérkortsavdelningen 2013
inforde kontorsarbetsplatser. Ar 2013 inkluderar dessutom korkortsavdel-
ningens indirekta kostnader en nedskrivningskostnad pa 7 miljoner kronor
for ett it-projekt som inte avser kérkortsverksamheten.

5.2.4 Kostnaden per beslutat arende har 6kat

Genom berékna vad ett genomsnittligt drende kostade att handldagga 2013
respektive pa lansstyrelsetiden, gar det att neutralisera de effekter som and-
rade drendevolymer far pa de totala kostnaderna nar vi jamfor dem. Vi kan
ocksa analysera skillnader i hur kostnaderna for den skattefinansierade och
den avgiftsfinansierade verksamheten har utvecklats.

Vi har valt 2008 som utgangspunkt for jamférelsen eftersom det var det
arets kostnader som lag till grund for regeringens mal om kostnadsminsk-
ningar. Vidare ar 2008 ars kostnader battre att anvanda som jamforelse &n
2009 ars kostnader eftersom det ingar kostnader for att avveckla korkorts-
verksamheten 2009. Vi beskrev lansstyrelsernas avvecklingskostnader i
avsnitt 3.4. Vi har valt 2013 som jamforelsedr eftersom det ar de mest
aktuella uppgifter vi har tillgang till och eftersom regeringen bedémde att
reformens stordriftsfordelar skulle ha slagit igenom 2013.

Kdorkortsavdelningens kostnader for annan verksamhet som lansstyrelserna
inte ansvarade for, till exempel korkortstillverkning, ingar inte i var jam-
forelse. For att gora jamforelsen mer rattvisande har vi ocksa tagit hansyn
till kostnadsutvecklingen for statliga myndigheter under perioden 2008—
2013, genom att rdakna om kostnaderna till 2009 ars prisnivaer — dvs. de
nivaer som gallde det aret malsattningen om kostnadsminskningen sattes
upp. ¥ Vi har éven exkluderat de 7 miljoner kronor vi namnt som avser
nedskrivningar for annan verksamhet an korkortsverksamheten i jamforel-
sen.*®

Antalet avgiftsfinansierade arenden har ékat medan de
skattefinansierade minskat

Vi har anvant beslutsstatistik fran Vagtrafikregistret som skattning av anta-
let hanterade &renden for att rékna fram styckkostnaderna. Transportstyrel-
sen anser att uppgifterna ger en god bild av volymutvecklingen sedan 2010.
Siffrorna visar att de avgiftsfinansierade &rendena blivit cirka 20 procent
fler sedan 2008, medan de skattefinansierade drendena blivit 10 procent
farre.

3 For att deflatera kostnaderna for korkortsverksamheten har vi anvént implicitprisindex
for statliga konsumtionsutgifter. Eftersom mélet om kostnadsbesparingen sattes 2009 har
alla kostnader raknats om till detta ars priser.

% | bilaga 3 redovisar vi mer utforligt hur vi gatt tillvaga for att berakna hur kostnaderna
har utvecklats.
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Tabell 5 Antal beslut per ar, tusental.

Fordndring
2008-2013
2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 (%)
Avgiftsfinansierade 282 426 451 500 481 566 608 537 19
arenden
Skattefinansierade 99 97 99 99 64 75 79 89 -10
srenden>®

Kalla: Vagtrafikregistret och Transportstyrelsen.

Att de avgiftsfinansierade drendena har okat ar delvis en foljd av att antalet
registrerade ofullstandiga ansokningar har okat. Sadana ansokningar resul-
taterar i de flesta fall i ett automatiskt fattat beslut om avslag. Ar 2008 av-
visades 13 000 tillstandsarenden, 2013 var motsvarande siffra 52 000.

En forklaring till att de skattefinansierade drendena har minskat &r att Trans-
portstyrelsen fattar farre beslut om varningar an vad lansstyrelserna gjorde.
Detta &r beslut som kostar jamforelsevis lite att fatta. Antalet varningar har
minskat fran drygt 16 000 ar 2008 till drygt 5 000 ar 2013.

| var analys av hur styckkostnaderna har forandrats har vi vagt in att lans-
styrelserna relativt sett fattade fler beslut om att utfarda varningar an vad
Transportstyrelsen gor. P4 motsvarande satt har vi vagt in att antalet avvisa-
de tillstandsbeslut okat kraftigt sedan lansstyrelsetiden. Darmed neutralise-
rar vi effekterna av att sammansattningen av de beslutade &rendena har for-
andrats Over tid.

Styckkostnaden for skattefinansierad verksamhet har okat

Som framgar av figur 10 ar styckkostnaden for ett skattefinansierat arende
betydligt hogre &n styckkostnaden for ett avgiftsfinansierat arende. Sedan
2008 har styckkostnaden 0kat med cirka 30 procent for den skattefinansiera-
de verksamheten. Okningen beror framfor allt pd att hanteringen av medi-
cinska villkor blivit dyrare, men &ven nér det galler ingripandedrenden var
styckkostnaden hogre 2013 &n 2008.

For avgiftsfinansierade drenden har styckkostnaden minskat med cirka 10
procent mellan aren 2008 och 2013. Utvecklingen forklaras bland annat av
att ungefér halften av besluten fattas automatiskt och att antalet avvisade
arenden har okat.

% Uppgift om antalet medicinska villkor saknas for 2006. Vi har antagit att antalet for detta
ar motsvarar genomsnittet for perioden 2007-2009.

70



Figur 10 Styckkostnad per arendetyp inklusive OH i fasta priser.
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Anmarkning. Fordelningen per drendetyp saknas 2009. Kostnaderna redovisas i 2009 ars priser. | bilaga 3 redo-
visas hur vi gatt tillvaga for att berdkna styckkostnaderna.

Kalla: Lansstyrelsernas arsredovisningar, Transportstyrelsen samt egna berakningar.

Jamforelse i fasta priser och 2008 ars arendevolymer ger en nagot
mindre kostnadsokning

Genom att anvanda 2013 ars styckkostnader och 2008-ars arendeméangder
gar det att gora en teoretisk jamforelse av hur kostnaderna for kérkortsverk-
samheten har forandrats sedan 2008. Som framgar av tabell 6 uppskattar vi
att kostnaderna for verksamheten som lansstyrelserna bedrev 2008 tkade
med 17 miljoner kronor 2013, raknat i 2009 ars priser. Aven denna jam-
forelse visar alltsd att kostnaderna for korkortsverksamheten har okKat,
istallet for att minska med drygt 50 miljoner kronor som regeringen angav
som mal for korkortsreformen.

Tabell 6 Kostnadsjamforelse 2008—-2013 i 2008 ars volymer och fasta priser.
Kostnaderna inkluderar OH.
2008 2013 Differens Differens (%)
Avgiftsfinansierad 109 000 98 000 -12 000 -11
verksamhet
Skattefinansierad 101 000 129 000 29 000 +28
verksamhet
Totalt 210 000 227 000 17 000 +8

Anmarkning. 2009 ars priser avses. Avrundningar gor att skillnaden mellan 2008 och 2013 inte motsvarar vardet i
kolumnen Differens fér den skattefinansierade verksamheten.

Kalla: Lansstyrelsernas arsredovisningar, Vagtrafikregistret, Transportstyrelsen samt egna berakningar.
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Av tabellen framgar det att kostnaderna for den skattefinansierade verksam-
heten som lansstyrelserna bedrev 2008 kan uppskattas ha ¢kat med 29 mil-
joner kronor, raknat i 2009 ars priser. Regeringens mal om att kostnaderna
skulle ha minskat med 20 miljoner kronor kan darmed inte sédgas ha upp-
natts.

Kostnaderna for att bedriva den avgiftsfinansierade verksamheten har dock
minskat. FOr den avgiftsfinansierade verksamheten har kostnaderna minskat
med 12 miljoner kronor. Regeringens mal var att kostnaderna skulle minska
med 30 miljoner kronor fram till och med utgangen av 2013.

5.2.5 Merkostnader till f6ljd av reformen

Transportstyrelseutredningen beddmde att omstéllningskostnaderna for att
genomfora korkortsreformen skulle bli betydande, men att de framtida vins-
terna av omorganisationen skulle dverstiga kostnaderna med stor marginal.
Regeringen bedémde att den forvantade besparingen pa motsvarande drygt
50 miljoner kronor per ar skulle ha slagit igenom fullt fran och med 2013.%

I och med att korkortsverksamheten fortfarande kostar mer an vad lanssty-
relsernas verksamhet kostade 2008 har malet om att reformen skulle inne-
bdra en besparing inte uppnatts. Aven om Transportstyrelsen kan sinka
kostnaderna for korkortsverksamheten fran 2014 och framat kommer det att
ta lang tid innan de ekonomiska vinsterna av reformen 6verstiger reformens
kostnader.

Kostnaderna for korkortsreformen fram till 2013

Som framgatt tidigare uppskattade lansstyrelserna att myndigheternas om-
stéllningskostnader uppgick till 200 miljoner kronor. | budgetpropositionen
for 2010 uppskattade regeringen lansstyrelsernas omstéliningskostnader till
80 miljoner kronor. Det framgar inte varfér bedémningarna skiljer sig at.
Till reformkostnader hor &ven de kostnader Transportstyrelsen hade for
planerings- och utvecklingsarbete infor reformen. Vi har inte kunnat kart-
ldgga omfattningen av dessa kostnader.

Till reformkostnaderna hor dven de merkostnader som uppstatt efter det att
Transportstyrelsen tog Over verksamhetsansvaret. Genom att jamféra lans-
styrelsernas kostnader for korkortsverksamheten 2008 med Transportstyrel-
sens kostnader for motsvarande verksamhet under 2010-2013 gar det att
gbra en grov uppskattning av vilka merkostnader reformen har inneburit
efter 6vertagandet. En sadan jamforelse visar att kostnaderna for korkorts-
verksamheten har okat med totalt 105 miljoner kronor under fyraarsperio-

“0 prop. 2009/10:20.
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den.* Denna analys ar dock lite missvisande eftersom jamforelsevis fa
beslut fattades 2010. Jamfor vi i stéllet de faktiska kostnaderna 2008 med
perioden 2010-2013 blir kostnadsokningen 123 miljoner kronor.

Totalt kan vi ddrmed uppskatta kostnaderna for att genomfora korkortsrefor-
men till mellan 205 miljoner kronor och 225 miljoner kronor. Delar av dessa
merkostnader hade sannolikt kunnat undvikas om reformen hade varit béattre
forberedd.

5.2.6 Antalet arsarbetskrafter har inte minskat

| det utredningsarbete som foregick korkortsreformen anvandes antalet ars-
arbetskrafter som ett matt for att beskriva effektiviseringspotentialen vid en
centraliserad korkortsadministration. Som vi har redovisat i kapitel 3 anvan-
des en utredning utford av Vagverkets trafikregisteravdelning som underlag
for att bedoma effektiviseringsmojligheterna. De kom fram till att antalet
arsarbetskrafter kunde minska fran 270 till 73 genom centralisering, auto-
matisering och andrad lagstiftning. Transportstyrelseutredningen bedémde,
utan att redovisa nagra andra berdkningar, att arbetet kunde utforas med 150
arsarbetskrafter. Regeringen konstaterade slutligen att effektiviseringspoten-
tialen var nagot oklar men att reformen skapade utrymme for en betydande
effektivisering av verksamheten.

Vara berakningar, som vi redovisat i kapitel 4, visar att Transportstyrelsen
anvande 298 arsarbetskrafter 2013 for att utfora de arbetsuppgifter som togs
over fran lansstyrelserna. Det ar jamforbart med de 292 arsarbetskrafter som
lansstyrelserna anvande i sin kdrkortsverksamhet 2008. | jamforelsen mellan
2008 och 2013 har vi réknat bort de resursforstarkningar som Transport-
styrelsen har gjort pa grund av att regelandringar och ett okat antal drenden
har medfért en stérre arbetsbelastning for korkortsavdelningen. Vi har ocksa
raknat bort de arsarbetskrafter som anvands for att hantera kérkortsverksam-
het som lansstyrelserna inte ansvarade for.

Vi kan konstatera att antalet arsarbetskrafter inte har minskat i den utstrack-
ning som forutspaddes. Tanken var att ett 6kat automatiskt beslutsfattande
skulle leda till en minskad bemanning. Under 2013 fattades 380 000 auto-
matiska beslut inom korkortsverksamheten. Det motsvarade halften av
myndighetens tillstandsbeslut. Trots det har antalet arsarbetskrafter inte
minskat sedan lansstyrelsetiden.

Enligt Transportstyrelsen finns foljande forklaringar till att antalet arsarbets-
krafter inte har minskat sedan lansstyrelsetiden.

*L For att jamfora verksamhetskostnaderna har vi anvant samma metod som i avsnitt 5.2.4
for att berdkna skillnaden i kostnad mellan 2008 och 2013. Det innebdr att vi har anvént
2008 ars styckkostnader och 2009 ars prisniva for att uppskatta kostnaden for de beslut som
Transportstyrelsen fattade under perioden 2010-2013.
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e | och med att verksamheten ombildades till en avdelning inom Trans-
portstyrelsen tillkom stabsuppgifter som myndigheten bedémer att 1ans-
styrelserna inte utforde. Avdelningens stabsresurser forstarktes med
motsvarande 10 arsarbetskrafter vid omorganisationen.

e Antalet chefer har 6kat sedan 2010 och motsvarar nu Transportstyrel-
sens riktlinjer for hur manga anstéllda det ska finnas per chef.

e Kundtjansten har en hogre ambitionsniva an vad lansstyrelserna hade i
sina kontakter med allménheten vad galler 6ppettider och svarstider.

5.2.7 Transportstyrelsen effektiviseringsarbete

Né&r Transportstyrelsen bildades beddmde regeringen att den nya myndig-
hetsstrukturen skulle leda till att verksamheten kunde bedrivas till en lagre
kostnad &n tidigare. Transportstyrelsen har pa egen hand formulerat ett mal
om att de avgifter som myndigheten tar ut i genomsnitt ska sdnkas med 20
procent under perioden 2012-2016. Myndigheten har ocksa som mal att
sédnka verksamhetskostnaderna med 460 miljoner kronor under samma
period. Malet ar att halften av besparingen ska aterlamnas till statsbudgeten
medan resten ska anvandas for att finansiera ny verksamhet.

Varje avdelning har mal for vilka effektiviseringar de ska astadkomma. Kor-
kortsavdelningen ska minska verksamhetskostnaderna med 60 miljoner
kronor under aren 2012-2015. Av Transportstyrelsens interna uppféljning
framgar det att Korkortsavdelningen har genomfort besparingar pa motsva-
rande 40 miljoner kronor under perioden 2012-2013. Avdelningen har upp-
natt besparingarna inom omradena arbetssatt/arbetsorganisation, konsult-
vaxling och nya avtal.” Korkortsavdelningen har alltsd genomfort insatser
for att effektivisera verksamheten. Det ar dock langt kvar innan de mal som
sattes upp om minskade kostnader infor korkortsreformen har uppnatts.

5.3 NAagot kortare handlaggningstider for
tillstandsarenden

Ett av regeringens mal med korkortsreformen var att ett dkat automatiskt
beslutfattande av enklare korkortsdarenden skulle leda till att genomsnitts-
tiden for att handlagga enkla arenden skulle minska fran tre veckor till ett
fatal dagar. Inledningsvis hade Transportstyrelsen som mal att hantera
enklare drenden inom 2-3 dagar och kvalificerade &renden inom 14 dagar.

5.3.1 Handlaggningstider kan matas pa olika satt

Handlaggningstid mats normalt fran det att ett drende inkommer till en
myndighet och fram till dess att &rendet ar avslutat. Ett annat satt att mata

*2 Transportstyrelsen 2013, Effektiviseringspotentialer inom TS — uppdaterade bedém-
ningar foér 2012-2015 och 2013-2016. Redovisning av gd-uppdrag (TSG 2010-797)
daterad 2013-01-30.
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handl&aggningstid &r att méta den faktiska arbetstid som en myndighet lagger
ned pa ett arende.

Det finns dven andra matt pa handlaggningstid som é&r relevanta for hand-
laggningen av korkortsarenden eftersom det finns moment under &rende-
handlaggningen som Transportstyrelsen inte har full kontroll over. For
tillstandsarenden kan det till exempel vara relevant att rakna bort tid fran det
att en ansokan inkommer till myndigheten och tiden fram till dess att ansok-
ningsavgiften har betalats in, eftersom det ar forst da som Transportstyrelsen
kan pabdrja sin handlaggning. For ingripandearendena kan det vara relevant
att skilja mellan tiden fram till myndighetens beslut och tiden fram till att
arendet har avslutats genom att korkortsinnehavaren har delgivits beslutet,
eftersom korkortsinnehavaren kan ha intresse av att undvika delgivning.

5.3.2 Transportstyrelsens mal for handlaggningstider

Transportstyrelsen har reviderat de mal som inledningsvis sattes upp for
korkortsverksamhetens handlaggningstider. I tabellen nedan framgar de mal
som myndigheten har satt upp for nagra av de vanligaste tillstands- respek-
tive ingripandedrenden 2013-2015 och de uppgifter Transportstyrelsen
redovisar om korkortsverksamhetens handlaggningstider i sin arsredovis-
ning.

Tabell 7 Genomsnittliga handlaggningstider matt i dagar, utfall 2013 och mal 2013 - 2015.
Arendetyp Mal antal dagar  Utfall antal dagar Differens
2013 2013
Handledarskap 21 36 +15
Korkortstillstand, grupp 1 21 28 +7
Ingripande, ej omhéandertagit 245 150 - 95
Ingripande, omhandertagit 98 137 +39
Korkortstillstand, efter aterkallelse 98 140 +42

Kalla: Transportstyrelsens arsredovisning for 2013 och Redovisning av uppdrag 2 i regleringsbrevet for 2013
avseende Transportstyrelsen.

Av tabellen framgar det att Transportstyrelsen inte nadde malet om en
genomsnittlig handlaggningstid pa 21 dagar (tre veckor) for handledarskap
och korkortstillstand under 2013. Den genomsnittliga handlaggningstiden
lag en respektive tva veckor éver myndighetens mal.

Ingripandeérenden dar korkort inte omhandertagits handlades i genomsnitt
pa 150 dagar (22 veckor), vilket var avsevart kortare tid &n malet om en
genomsnittlig handlaggningstid pa 245 dagar (35 veckor). Omhéndertagna
korkort hade en genomsnittlig handlaggningstid pa 137 dagar (20 veckor)
vilket var avsevart langre an malet om 98 dagars (14 veckor) genomsnittlig
handlaggningstid.
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5.3.3 Handlaggningstiderna for tillstdndsarenden har minskat

| var genomgang av det underlag som Iag till grund for regeringens beslut
har vi inte hittat nagon djupare analys av forutsattningarna for att minska
handlaggningstiderna inom korkortsadministrationen. De stora avvikelserna
mellan de ursprungliga malen om handlaggningstider pa nagra dagar,
Transportstyrelsens nuvarande mal om genomsnittliga handlaggningstider
pa tre veckor och utfallet pa mellan fyra och fem veckors genomsnittlig
handlaggningstid tyder pa att de mal som formulerades infor reformen avsag
de enklaste arendena som kan handlaggas automatiskt och inte den genom-
snittliga handlaggningstiden for samtliga tillstandsarenden. En annan forkla-
ring ar att mojligheterna att automatisera beslut 6verskattades. Som framgatt
av kapitel 2 beddomde Végverket infor reformen att i stort sett samtliga till-
standsarenden och halften av alla ingripandearenden skulle kunna beredas
och beslutas automatiskt.

En annan intressant fraga ar hur handlaggningstiderna har utvecklats sedan
lansstyrelsetiden. | lansstyrelsernas arsredovisningar finns ingen statistik
som beskriver handlaggningstiderna for tillstandsarenden. Regeringen anger
dock, som framgatt ovan, i budgetpropositionen for 2010 att genomsnitts-
tiden for enklare arenden 1&g pé tre veckor hos lansstyrelserna. Aldre upp-
gifter, fran Lansstyrelse- och trafikutredningen, visar att lansstyrelsernas
handlaggning av korkortstillstand 1996 i normalfallet tog tva dagar.”® Dar-
efter dvertog Vagverket arendet och kunde med hjalp av en i stora drag
automatiserad handldggning administrera betalning och korttillverkning
inom ca tre veckor.

Grunden for antagandet om att enklare drenden skulle handlaggas inom tre
dagar var att beslutsfattandet skulle automatiseras. Ar 2013 beslutades hélf-
ten av tillstandsarendena automatiskt. For handledarskap uppgick automati-
seringsgraden till 79 procent och motsvarande andel for korkortstillstand
(grupp 1) var 56 procent. Myndigheten fattar dock inga ingripandebeslut
automatiskt. I figur 11 redovisar vi statistik dver hur stor andel av tre olika
typer av tillstandsbeslut som Transportstyrelsen fattade inom 3 dagar, 3
veckor och 10 veckor.

50U 1997:6
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Figur 11 Andel avslutade avgiftsfinansierade drenden efter 3 dagar, 3 veckor och 10 veckor.
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Anmiérkning. Eftersom drendehanteringssystemet inte lagrar denna typ av uppgifter historiskt avser uppgifterna
ett urval drenden som avslutades under varen 2014. Kérkortstillstand grupp 1 avser vanliga kérkort, medan
grupp Il och Ill avser lastbil-och busskérkort.

Kélla: Transportstyrelsen samt egna berdkningar.

Var bedomning ar, givet de handldggningstider som redovisas 1 figuren och
de uppgifter som finns om lansstyrelsernas handlaggningstider, att korkorts-
reformen har inneburit att handliggningstiderna for tillstandsarenden har
blivit kortare.

Handldggningstiderna har dock inte forkortats 1 den utstrackning som forut-
spaddes infor reformen. Det beror dels pa att automatiseringsgraden ar lagre
an vad som férutspaddes, dels pa att handlaggningstiderna fér automatiskt
handlagda drenden kan dra ut pa tiden om en sdkande inte betalar avgiften
direkt eller om nédviandiga intyg saknas. Detta dr forklaringen till att endast
65 procent av alla handledarskapsirenden beslutas inom tre veckor, trots att
78 procent av handledarbesluten &r automatiserade och att ett automatiskt
beslut ar mojligt att fatta pa tre dagar.

5.3.4 Handlaggningstiden for ingripandedrenden ar ungefar
samma som pa lansstyrelsetiden

Lansstyrelsernas handldggning av ingripandedrenden behandlas mycket
oversiktligt 1 den utredning som lag till grund for kérkortsreformen. Det ér
dock mojligt att gora en oversiktlig jamforelse mellan lansstyrelsernas hand-
laggningstider for ingripandedrenden och Transportstyrelsens handlagg-
ningstider 2013. Enligt lansstyrelsernas arsredovisningar f6r 2006 och 2007
uppgick den genomsnittliga handldggningstiden for ingripandeédrenden till
14-16 veckor. Det framgar inte exakt hur handlidggningstiden &r beridknad,
vilket gor att siffrorna ska tolkas med forsiktighet. Enligt vara intervjuer var
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det till exempel mojligt for lansstyrelserna att avsluta drenden innan beslutet
hade delgivits. Vi har inte kdannedom om 1 vilken utstrackning detta tillam-
pades. Enligt Transportstyrelsen tar det 1 genomsnitt cirka 4 veckor fér myn-
digheten att delge ett arende av typen ingripande, ) omhéndertaget.

Var jamforelse, som vi redovisar 1 figuren nedan, tyder pa att Transportsty-
relsen under 2013 hade ungefir samma handldggningstider f6r ingripande-
arenden som lansstyrelserna, om vi ldagger till motsvarande 4 veckors del-
givningstid pa lansstyrelsernas genomsnittliga handlaggningstider.

Figur 12 Genomsnittlig genomloppstid i veckor for ingripandedrenden.
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Anmarkning: | arsredovisningarna fran ldnsstyrelserna separeras inte drendetyperna omhindertaget fran ej
omhindertaget. For jamforbarhetens skull har vi darfor viktat 2011-2013 ars virden efter antal drenden per
arendetyp.

Killa: Lansstyrelsernas arsredovisningar, Transportstyrelsen samt egna berzkningar.

5.4  Battre forutsattningar for kvalitetsutveckling

Infér korkortsreformen bedémde regeringen att en samlad verksamhetsled-
ning skulle leda till en mer effektiv verksamhet och underlitta en enhetlig
réttstillampning. Forbattrade forutsattningar for att bedriva en effektivare
personalpolitik och kompetensutveckling bedomdes bidra till detta.

Inledningsvis uppstod kvalitetsbrister 1 Transportstyrelsens korkortshand-
laggning, vilket JO har patalat. Vid en inspektion 2011 lyfte JO bland annat
fram langa handlaggningstider och faktorer som obeslutsamhet vid hand-
laggningen och delgivning fram som exempel pa brister 1 verksamheten.

De forsta aren efter det att Transportstyrelsen tog 6ver ansvaret f6r korkorts-
verksamheten lag myndighetens fokus pa att 6ka utrednings- och besluts-
kapaciteten for att pa sa sétt kunna arbeta av de stora balanser som byggdes
upp inledningsvis. Som en del av detta arbete ingick insatser for att stodja
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handl&dggarna i deras arbete och darmed utveckla kvaliteten och enhetlig-
heten i handldggningen. 1 och med att en ny organisation inférdes 2012
skapades forutsattningar for att arbeta mer strukturerat med kvalitetsutveck-
ling, uppféljning och kontroll av verksamhetens kvalitet.

Fram till sommaren 2014 har mycket av kérkortsavdelningens verksamhets-
utveckling bestatt, dels av it-utveckling i syfte att d6ka automatiserings-
graden, dels anpassning till en andrad lagstiftning. Avdelningen bedémer att
man under hosten 2014 borjar ndrma sig en punkt dar det inte langre finns
sa stora effektiviseringsvinster att hamta i en 6kad automatisering. Fran och
med 2015 kommer avdelningen att inrikta verksamhetsutvecklingen mer
mot forandra avdelningens arbetssatt for att pa sa satt oka kvaliteten och
produktiviteten i verksamheten.*

5.4.1 Léansstyrelsenas organisering och kvalitetssakring

Pa lansstyrelsetiden styrdes korkortsverksamheten av 21 olika myndigheter.
Verksamheten var organiserad pa olika satt beroende pa hur manga hand-
laggare det kravdes for att hantera lanets korkortsarenden. | nagra storre lan
var korkortsverksamheten en egen enhet medan korkortshandlédggarna i
mindre lan var en del av en enhet som dven ansvarade dven for andra fragor.

Den nationella samordningen av korkortsfragor hanterades av lansstyrelser-
nas arbetsgrupp for korkorts- och yrkestrafikdrenden (LAKY). Gruppen
hade som huvuduppgift att skapa ett bra sammarbete mellan lansstyrelserna
och Vagverket samt att utveckla enhetliga och effektiva handlaggnings-
rutiner, en enhetlig rattspraxis och utveckla it-stodet i korkorts- och yrkes-
trafikfragor. Lansstyrelserna hade gemensamt utvecklat praxislistor som
beskrev hur de skulle bedéma olika brott och forseelser for att sakerstélla en
enhetlig rattstillampning. Det fanns ocksa en korkortsforening som vande
sig till korkortshandldggarna vid lansstyrelserna. Foreningen anordnade
bland annat regionala och nationella konferenser som syftade till erfaren-
hetsutbyte och information om regel- och praxisférandringar.

Lansstyrelserna tillampade en beslutsordning som innebar att en handlagga-
re utredde ett arende och utformade forslag till avgorande. Beslutet fattades
sedan av en chef eller av en annan handléaggare. | enklare arenden fattade
handl&dggarna sjalva beslut. Denna form innebar att besluten kvalitetssak-
rades. Den bidrog dessutom till kunskapsdéverféring och en dkad enhetlighet
I de beslut som respektive lansstyrelse fattade. Vid Transportstyrelsen fattar
handlaggarna beslut sjalva i alla drendetyper. For nyanstéllda maste dock en
erfaren handlaggare granska ett arende innan beslut, fram till dess att sek-
tionschefen bedomer att den nyanstallde ar mogen att fatta beslut pa egen
hand.

* Transportstyrelsen intranat 2014-09-09.
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5.4.2 Korkortsverksamhetens organisering vid
Transportstyrelsen

Korkortsavdelningen ar med 400 medarbetare Transportstyrelsens storsta
avdelning och utgor en fjardedel av myndighetens totala bemanning. Sedan
2012 &r korkortsverksamheten organiserad som en egen avdelning.

Tidigare var verksamheten en enhet i Trafikregisteravdelningen. Enheten
bestod av en relativt liten stab, en kundtjénstsektion och sex utredningssek-
tioner placerade pa olika orter. Vissa sektioner var mycket stora, exempelvis
arbetade motsvarande 135 arsarbetskrafter vid kundtjansten och ca 60 ars-
arbetskrafter vid utredningssektionen i Mariestad.

Omorganisationen 2012 innebar en forstarkning av korkortsverksamhetens
resurser for ledning, utveckling och kvalitetskontroll. Chefen for korkorts-
avdelningen placerades direkt under Transportstyrelsens generaldirektor och
blev en del av myndighetens ledningsgrupp.

Vid omorganisationen bildades en enhet for verksamhetsutveckling. En-
heten bestar av knappt 20 personer och &r indelad i tva sektioner, en for
verksamhetsplanering och uppféljning, och en for verksamhetsutveckling
och processer.

Handl&ggningen av korkortsarenden ar organiserad i en kundtjanstenhet,
som &r indelad i fyra olika sektioner, och i tva utredningsenheter som var-
dera har fem sektioner.

I och med omorganisationen férdubblades antalet sektionschefer. Totalt
finns nu 16 sektionschefer med personalansvar och ansvar for verksamhets-
utveckling. Vidare har Transportstyrelsen forstarkt resurserna for utveck-
ling, stdd och kontroll genom att inrdtta fler specialisttjanster. Numera finns
foljande:

e Tva verksamhetsspecialister vid varje enhet. De har till uppgift att delta
i avdelningens utvecklings- och forbattringsarbete, bland annat genom
att arbeta med att ta fram handbdcker och rutiner samt med att utbilda
och informera enhetens personal.

o Ett verksamhetsstod vid varje sektion. De har till uppgift att bland annat
arbeta med utbildning och granskning av beslut samt med att bista verk-
samhetsspecialisterna.

e En produktionsplanerare finns vid varje sektion med uppgift att ha
6verblick och kontroll ver drendeproduktion och statistik.

Det finns dessutom tva processansvariga, en for kundtjanst och en for utred-
ningsverksamheten, som ar centrala for att halla samman och driva pa
avdelningens utvecklingsarbete. De processansvariga ingar i en arbetsgrupp
for avdelningsgemensamma fragor om utveckling och kvalitetssékring. Déar
ingar dven verksamhetsspecialisterna och en jurist.
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Kompetensutveckling

Transportstyrelsen har utvecklat ett system for att tillgodose verksamhetens
behov av insatser for kompetensutveckling. Sektionscheferna ansvarar for
att bedoma olika medarbetares behov av kompetensutveckling. Mer strate-
giska fragor som ror kompetensutveckling hanteras av arbetsgruppen for
utveckling och kvalitetssakring. Respektive enhet planerar insatser for kom-
petensutveckling i samarbete med 6vriga enheter.

| verksamhetsspecialisternas arbetsuppgifter ingar att aktivt delta i persona-
lens uthildning. Specialisterna ska ocksa informera om forandringar i myn-
dighetens arendehandlaggning som pakallas av principiellt viktiga avgoran-
den fran domstolar och andra myndigheter, eller genom andrad lagstiftning.

Verksamhetsstoden arbetar med kompetensutveckling i det I6pande arbetet.
De svarar for utbildning och handledning. | rollen som verksamhetsstod
ingar bland annat att introducera nyanstéllda och att stodja medarbetare som
ska borja handldgga en ny drendetyp.

Samlad organisation for korkortshandlaggningen ger goda
forutsattningar for en effektiv personalpolitik och kompetensutveckling

Kdrkortsavdelningen har utvecklat rutiner for hur man ska utveckla persona-
lens kompetens for att méta verksamhetens behov. Genom att 6ka resurser-
na for ledning, verksamhetsstod och uppféljning har man ocksa forbattrat
forutsattningarna for en val fungerade kompetensutveckling. Omorganisa-
tionen 2012 har bidragit till detta. I genomsnitt har en sektionschef numera
verksamhets- och personalansvar for drygt 20 personer.

Handlaggningsstdd- och rutiner for kvalitetssakring

| det tidigare systemet kravdes det tva personer for att fatta beslut i ett mer
kvalificerat kérkortsérende och i det nuvarande systemet fattar handlaggarna
sjalva beslut i sadana arenden. Denna 6vergang staller krav pa att Transport-
styrelsen bygger upp handldggningsstdd och en kvalitetssakrad besluts-
process for att myndigheten ska kunna na regeringens mal om att na en okad
enhetlighet.

Handbocker har tagits fram for olika moment i handlaggningen

Transportstyrelsen har byggt vidare pa de praxislistor som lansstyrelserna
hade utvecklat. Vid uppstarten 2010 hade myndigheten tagit fram arbets-
instruktioner som beskrev de mest centrala stegen i arbetsprocessen for
olika korkortsérenden. Utvecklingsarbetet har fortsatt och instruktionerna
heter numera handbtdcker. Sommaren 2014 fanns det totalt 45 handbdcker
for olika moment av korkortshandlaggningen pa myndighetens intranét.
Korkortsavdelningen arbetar kontinuerligt med att utveckla och uppdatera
handbdckerna.
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Enhetliga mallar for beslut

Lansstyrelserna hade olika beslutsmallar som anvédndes for att utforma
besluten som fattades. Det innebar att l&ansstyrelserna formulerade beslut i
korkortsarenden pa olika satt. Transportstyrelsen har utvecklat mallar for
hur myndigheten ska motivera och utforma olika beslut. Enligt Transport-
styrelsen har utformningen av ett beslut stor betydelse for hur den som
berérs av det mottar och uppfattar beslutet. Bra utformade beslut bidrar,
enligt myndigheten, till att minska antalet frdgor och ben&genheten att
Overklaga ett beslut.

Utvecklad uppféljning och kontroll

Som vi har konstaterat i kapitel 4 har kérkortsavdelningen fatt i uppdrag av
generaldirektoren att genomfora en uppfoljning av aldre drenden bade 2012
och 2013. Forutom att ta fram kunskap om det samlade drendeléget syftade
uppdragen aven till att ge underlag for att forbattra myndighetens processer.
| kartlaggningsarbetet ingick exempelvis att undersoka vad det fanns for
forklaringar till att &renden hade blivit liggande. Tillsammans med andra
utvecklingsinsatser har detta arbete resulterat i att kdrkortsavdelningen har
infort olika rutiner for att sdkerstélla att &renden handlaggs i tid. Produk-
tionsplanerarna, som har funnits vid varje sektion sedan 2012, spelar en
viktig roll for denna uppféljning. De tar I6pande fram olika typer av statis-
tik. Sektionscheferna anvander uppgifterna for att folja upp sektionens sam-
lade verksamhet. Dessutom féljer sektionscheferna upp varje medarbetares
produktion genom individuella uppféljningssamtal, som bland annat baseras
pa statistik som produktionsplaneraren tar fram. Varje manad tar produk-
tionsplanerarna fram sa kallade jaktlistor over &ldre &renden. Vidare har
myndigheten utvecklat rutinerna for hur bevakningsdatum ska registreras
for olika &renden i &rendehanteringssystemet.

Vid sidan av den uppf6ljning som myndigheten gor pa korningar i arende-
hanteringssystemet gor man &ven stickprov av fattade beslut. Det ar verk-
samhetsstodjaren vid varje sektion som utfér dessa. Dessa uppféljningar
genomfors tva ganger per ar per medarbetare, eller oftare om det framkom-
mit nagot som ger anledning att gora en tatare uppfoljning.

Forutsattningarna for 6kad enhetlighet har forbattrats

Overgangen fran 21 beslutande myndigheter till en beslutande myndighet
med en val utvecklad beskrivning av hur &renden ska handldggas och
avgoras har forbéattrat forutsattningarna for ett enhetligt beslutsfattande. De
senaste arens satsning pa att forstarka rutiner och funktioner for uppféljning
och kontroll minskar riskerna for att de beslut som myndigheten fattar ska
skilja sig at beroende pa vilken handlaggare som fattar beslutet.

5.4.3 Mer enhetligt medicinsk stddorganisation

Handlaggarna vid korkortsavdelningen fattar varje ar beslut i ett stort antal
arenden som ror forares medicinska lamplighet. Det galler savél vid ansokan
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om korkortstillstand som i ingripandearenden. Cirka 75 000 korkort inne-
haller nagon typ av medicinskt villkor, vilket innebér att féraren regelbundet
maste styrka sin lamplighet genom att skicka medicinska intyg till Trans-
portstyrelsen. Det vanligaste villkoret géller diabetes. | detta arbete har
handlaggarna tva huvudsakliga stodfunktioner: konsultlakare och hand-
bocker.

Konsultlakarna utgors av en grupp pa 10-15 lakare som totalt behandlar
cirka 30 000 arenden per ar. De arbetar med arenden fran hela landet, vilket
ar en skillnad jamfort med lansstyrelsetiden da lakarna var knutna till en
lansstyrelse. Konsultldkarna traffar inte personerna de utreder, men de kan
lasa andra lakares utldtanden och diskutera drendena sinsemellan. Vidare
finns det en funktion vid Vag- och jarnvagsavdelningen, trafikmedicinsek-
tionen, som har ratt att ta del av journaler fran sjukvarden om det finns
oklarheter i lakarintygen. Trafikmedicinsektionen har ocksa hjalpt till att ta
fram de trafikmedicinska handbockerna.

Kostnaderna for konsultldkarna steg kraftigt efter korkortsreformen. Ar
2011, ndr Transportstyrelsens nya avtal slog igenom, steg kostnaderna for
den medicinska stodorganisationen fran 6 miljoner kronor till 24 miljoner
kronor. Enligt Transportstyrelsen berodde kostnadsckningen dels pa att
villkoren i avtalet var for gener6sa, dels pa att nya handlaggare var osakra
och ofta sokte stod i sina beddomningar. For att hantera kostnadsokningen
har Transportstyrelsen bland annat minskat l&karnas besok vid kontoren och
foréandrat villkoren for hur ldkarna kan ta betalt. Transportstyrelsen har
ocksa utvecklat de medicinska handbdckerna sa att handlaggarna i storre
utstrackning ska kunna fatta besluten sjilva. Ar 2013 hade kostnaderna for
den medicinska stddorganisationen minskat till 13 miljoner. Avdelningen
planerar att anstélla en diabetessjukskoterska for att effektivisera det medi-
cinska stodet pa diabetesomradet ytterligare.

De handlaggare som vi har talat med upplever det som negativt att lékar-
besoken vid kontoren har minskat jamfort med lansstyrelsetiden. Bland
annat pekar de pa den kompetenshojande funktionen besoken hade for savl
lakare som handl&ggare. Handldggarna menar dock samtidigt att de medi-
cinska handbdckerna fungerar bra som stdd och att de i dag gor fler bedém-
ningar sjalva, utan lakarstod. Transportstyrelsens erfarenhet, vilken delas av
handlaggare vi traffat, &r att lansstyrelsernas konsultlakare gjorde olika
bedomningar i likartade drenden. En effekt av centraliseringen ar, enligt
Transportstyrelsen, att ldkarnas bedémningar numera ar mer enhetliga an
under lansstyrelsetiden.

5.4.4 Andel andrade beslut har inte forandrats

Ett satt att analysera om kvaliteten i kdrkortshandldggningen har forandrats
ar att understka om det finns nagon skillnad i andelen beslut som éndras i
efterhand. De flesta beslut som Transportstyrelsen fattar om koérkort kan
Overklagas till forvaltningsdomstol.
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Enligt Domstolsverkets statistik dndrades Transportstyrelsens beslut i cirka
9 procent av fallen ar 2013.* Av figur 13 framgar det att andelen andrade
beslut 1ag pa ungefar pa samma nivaer som innan reformen under aren
2011-2013. Vi bedomer att det i detta avseende annu inte gar att se nagra
langsiktiga effekter av korkortsreformen pa beslutens kvalitet.

Figur 13 Andel 6verklagade beslut dar Férvaltningsdomstolen dndrat Transportstyrelsens
bedémning.
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Kalla: Domstolsverket.

Av figuren framgar det att andelen andrade beslut lag pa en jamforelsevis
hog niva 2010. Detta ar dock ett speciellt ar i och med att antalet beslut i
ingripandedrenden sjonk kraftigt under aret. Sannolikt var det darmed en
ovanligt hog andel tillstandsbeslut som dverklagades detta ar, vilket gor det
svart att jamfora utfallet for 2010 med andra ar.

5.5 Servicen till allmanheten har byggts ut

Allmanheten har tre mojliga satt att komma i kontakt med Transportstyrel-
sen: webbsidan Korkortsportalen, kundtjanst som nas via telefon eller e-post
samt fysiska besok. Infor beslutet om att genomfora korkortsreformen ut-

** Domstolsverket sammanstéller statistik éver bland annat inkomna och avgjorda mal.
Domstolarna sjélva har klassificerat arendena efter kategori. | statistiken géar arendetypen
korkort att sarredovisa, men det saknas en exakt definition dver vilka typer av mal som
ingdr i kategorin. Detta innebar enligt Domstolsverket att mélen kan klassificeras olika av
olika domstolar och att statistiken bor tolkas med viss forsiktighet. Av statistik for 2012
framgdar det dock att arendena i kategorin korkort i 98 procent av fallen &r beslut fran
Transportstyrelsen som 6verklagats. Enligt handldggare vid Gdoteborgs och Jénkdpings
forvaltningsratter handlar de allra flesta mal antingen om korkortstillstand eller aterkallade
korkort.
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tryckte flera remissinstanser farhagor om att en centralisering av verksam-
heten kunde fa negativa konsekvenser for privatpersoners mojlighet att ha
personlig kontakt med myndighetens personal. Mot bakgrund av detta angav
regeringen i propositionen att en forutséttning for verksamhetsoverforingen
var att samtliga medborgare, dven de som har svart att tillgodogédra sig tek-
niska tjanster skulle ges mojlighet att komma i kontakt med myndigheten.

5.5.1 Fysiska besdk har spelat ut sin roll

Det finns ingen besoksstatistik som visar hur vanliga fysiska besok for kor-
kortsfragor &r i dag och hur vanliga de var under lansstyrelsetiden. Persona-
len som arbetar kvar sedan innan reformen menar dock att det var betydligt
vanligare med besok under lansstyrelsetiden. Vid ett kontor som vi besokt
uppskattade man att de hade besok nastan varje dag tidigare; numera sker
det i princip aldrig. Transportstyrelsen byggde besdksrum infor dverforandet
for att ha mojlighet att ta emot besokare, men dessa har alltsa knappt utnytt-
jats.

Det finns flera skal till varfor beséken har minskat. Centraliseringen har
inneburit langre resvégar till Transportstyrelsens kontor. Numera finns det
heller ingen geografisk koppling mellan var en klient bor och var kdrkorts-
arenden handlaggs. For att fa traffa den ansvarige handlaggaren racker det
darmed sallan med att aka till det narmaste kontoret. En annan forklaring ar
ocksa att tillgangligheten via telefon har dkat och att fler drenden klaras av
via internet. Detta gor att efterfragan pa fysiska besok har minskat.

5.5.2 Internet har blivit en viktigare kontaktvag

Under de sista aren som lansstyrelserna skétte korkortsfragorna blev internet
en viktigare kanal mot allmanheten, bade som informationskanal och som
ett satt att fa fler att lamna in ansokningar elektroniskt. Webbplatsen Kor-
kortsportalen startades som ett samarbete mellan Végverket och lansstyrel-
serna 2007, och Transportstyrelsen har fortsatt arbetet med att utveckla den.
Bland annat har e-tjansterna utvecklats och blivit fler. Myndigheten forsoker
styra over kontakterna med allménheten mot Korkortsportalen och allman-
heten anvander e-tjansterna mer i dag. For tillstand for hogre behdrigheter
samt handledarkap ligger andelen ansokningar som tas emot elektroniskt pa
cirka 80 procent, for vanliga korkortstillstand ligger andelen pa cirka 60
procent.

5.5.3 Kundtjansten har utvecklats

Lansstyrelserna hade en gemensam kundtjanst i Orebro som tog emot mel-
lan 200 000 och 250 000 samtal per &r. Ar 2008 arbetade drygt tio personer
vid kundtjansten. Det varierade i vilken utstrackning lansstyrelserna anvén-
de den gemensamma kundtjansten, eftersom vissa ville att allmanheten
skulle ringa direkt till dem. Nagra lansstyrelser hade begransat mojligheten
for kundtjansten att vidarekoppla samtal till handl&dggarna till vissa tider per
dag.
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I dag har kundtjansten drygt 130 arsarbetare. Detta ar alltsa en betydande
resursforstiarkning jamfort med under lansstyrelsetiden. Sektionen gor dock
annat 4n svara 1 telefon, till exempel granskar de underrittelser och hand-
lagger tillstindsarenden. Antalet inkommande samtal styr hur méanga hand-
laggare som tar mot samtal. Kundtjénsten har telefontider mandag till fredag
mellan 08.00 och 16.30, vilket innebér att tillgangligheten ar hogre dn under
lansstyrelsetiden. Handldggarna vid kundtjansten har numera tillgang till
alla drenden via det gemensamma 4drendehanteringssystemet, vilket innebar
att de kan ge battre service an tidigare till dem som ringer. De kan dessutom
vidarekoppla samtal till handlaggama vid utredningsenheterna som tar mot
samtal under hela arbetsdagen.

Som framgétt av kapitel 4 ledde den problemfyllda uppstarten 2010 till att
kundtjénstens kapacitet inte rickte till. Transportstyrelsen fick detta ar kritik
av JO for svarigheterna att komma 1 kontakt med myndigheten. Som fram-
gar av figur 15 foérbattrades situationen under andra halvan av 2010.

Figur 15 Antal inkomna och besvarade samtal till kundtjanst samt genomsnittlig
véntetid i minuter.
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Kélla: Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen forklarar de langa vintetiderna under 2012 med ett 6kat
antal samtal pa grund av att kérkortslagen dndrats. Nar myndigheten satte in
extra resurser drabbades man av tekniska problem. En annan férklaring var
att det uppstod fel 1 Postens distribution av kérkort under sommaren.*
Under 2013 lag vantetider och andelen besvarade samtal pa nivaer som
motsvarar Transportstyrelsens mal for kundtjansten.

46 Arsredovisning 2012.
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Kundnéjdheten med telefonin pa samma niva som pa Linsstyrelsetiden

Sedan hosten 2009 har Transportstyrelsen genomfort kundundersékningar
bland ett urval personer som ansokt om korkortstillstand, handledarskap
eller forlangd behorighet.*” 1 dessa undersékningar har man stillt en rad
fragor om nojdheten. Tidsserien gor det mojligt att folja Transportstyrelsens
utveckling och att jamfora med tiden foére reformen. Det dr dock virt att
notera att “nollmétningen” genomfsrdes under senhosten 2009, vilket var en
period da lansstyrelsernas avvecklingsarbete kan ha paverkat resultaten.

I figur 16 framgér ett urval av fragorna om kontakterna med Transportsty-
relsen. Av resultaten framgar det att kundnojdheten minskade 2010 néar det
giller en rad aspekter av tillgidngligheten. Stérst ar forandringen nar det
giller vantan innan hjdlp. Sedan 2010 har bedémningarna dock forbéttrats
sa att andelen nojda intervjuade 2013 lag pa en motsvarande, eller ibland
nagot hogre, niva 4n under 2009. Pa den sammanfattande fragan om hur
ndjd man ar med de personliga kontakterna generellt var andelen nojda 84
procent 2013, vilket ar nagot hogre an 2009, dven om skillnaden &r for liten
for att vara statistiskt signifikant.

Figur 16 Andelen svarspersoner som dr ndjda med olika aspekter av kontakten med
Transportstyrelsen.
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Kélla: Transportstyrelsen.

47 Undersokningama #r genomférda som telefonintervjuer med ett urval pa knappt 2000
och en svarsfrekvens runt 50 procent. I figur 16 avser de forsta tre redovisade fragorna
kontakterna per telefoni. De 6vriga tva avser hela processen. Antalet svarande uppgar pa
telefonifragoma till mellan ca 120 och 250 per ar. Ovriga har besvarats av cirka 1000
personer.
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| undersokningarna har det stallts fragor kring andra aspekter an kontakter
per telefon. | figuren ovan presenterar vi svaren pa tva av dem som galler
arendehanteringen i sin helhet. Andelen som svarar att de ar ndjda med hur
snabbt de fick sina beslut har 6kat med drygt 15 procentenheter mellan 2009
och 2013. Pa den sammanfattande fragan dver hur néjd man ar med genom-
forandet av drendet fran ansokan till beslut har andelen positiva ocksa okat,
fran narmare 80 procent 2009 till knappt 90 procent 2013.

5.6 Samverkan med myndigheter pa regional niva
har minskat

For att utveckla reglering och praxis inom koérkortsomradet kravs en funge-
rande samverkan med andra aktorer pa regional, nationell och internationell
niva. Tidigare delade lansstyrelserna och Végverket pa ansvaret for utveck-
lingen inom korkortsomradet. Enligt remissinstanserna riskerade centralise-
ringen att leda till férsdmrad samverkan med regionala myndigheter. Rege-
ringen angav darfoér i propositionen att en forutsattning for verksamhets-
Overforingen var att samverkan skulle ske med andra myndigheter.

5.6.1 Samverkan pa lokal och regional niva har minskat

Transportstyrelsen har hittills haft en begransad samverkan med den lokala
och regionala nivan. Lansstyrelserna hade upparbetade kontakter med poli-
sen i sitt 1an och med kommunernas socialtjanster. Vidare hade handlaggar-
na aterkommande kontakter med socialtjansten och polisen i sitt lan. Nu-
mera har handlaggarna hela landet som upptagningsomrade.

Lansstyrelserna informerade och utbildade polisen och socialtjansten om
korkortslagstiftningen. Enligt de handldggare som vi intervjuat bidrog kon-
takterna med polis och socialtjénst till att 6ka kvaliteten i det underlag som
behovs for att handldgga arenden. Bristande dokumentation av ett polis-
ingripande kan leda till att myndigheten inte kan aterkalla ett korkort. Kor-
kortsmyndigheten &r dven beroende av att socialtjansten vet vilken informa-
tion som kravs i ett intyg for att det ska ga att anvanda som beslutsunderlag.
For socialtjansten &r det dessutom vardefullt att ha kunskap om hur kor-
kortslagstiftningen fungerar. Mojligheten att fa behalla ett korkort kan moti-
vera en klient att ta itu med ett missbruksproblem.

Transportstyrelsen har hittills, av resursskal, nedprioriterat utbildnings- och
informationsinsatser riktade direkt till polisen pa lansniva och till kommu-
nernas socialtjanster. Myndigheten genomfor i stéllet nationella informa-
tionsinsatser, till exempel deltar man pa massor och konferenser. Om en
utredare uppmarksammar att det finns brister i polisens dokumentation i ett
l&n &ar rutinen att Transportstyrelsen ska kontakta Rikspolisstyrelsen (RPS)
som i sin tur for informationen vidare till 1anspolismyndigheten.
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5.6.2 Samverkan pa nationell och internationell niva fungerar
battre

Korkortslagstiftningen &r en del av ett internationellt regelverk och
Transportstyrelsen samarbetar darfor med EU-kommissionen, Europaparla-
mentet och tillhérande arbetsgrupper. Pa nationell niva finns flera olika fasta
samverkansgrupper som Transportstyrelsen ingar i. Bland annat traffar myn-
digheten regelbundet foretradare for RPS, Trafikverket och en grupp for
nationell samverkan inom trafiksakerhetsradet. Det finns &ven en fast sam-
verkansgrupp for fragor om id-kort som myndigheten ingar i. Myndigheten
har dven andra, mindre formaliserade, kontakter med myndigheter och orga-
nisationer.

Forutsattningarna for att foretrdda Sveriges intressen internationellt har for-
béattrats genom korkortsreformen. Tidigare var det VVagverket som foretrad-
de Sverige korkortsfragor, utan att sjalv ansvara for korkortsadministratio-
nen. Forutsattningarna for nationell samverkan kring korkortsfragor har
ocksa forbattrats. Transportstyrelsen kan som nationell myndighet med
ansvar for hela korkortsprocessen bade uttrycka tydligare standpunkter och
gora bindande ataganden vid kontakter med andra myndigheter och organi-
sationer.

Samverkan pa nationell niva har ocksa underlattats av att fragor som kravde
samverkan mellan 21 lansstyrelser och Vagverket numera hanteras inom
Transportstyrelsen. Ett exempel ar fragor om trafikmedicin. Nu kan kor-
kortsavdelningen arbeta ndra den medicinska expertisen for att utveckla
handbdcker och andra rutiner, vilket var svart att astadkomma fore refor-
men.
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6 Statskontorets slutsatser och forslag

Transportstyrelsen bildades den 1 januari 2009. Ett ar senare tog myndig-
heten dver ansvaret for att hantera korkortsarenden fran lansstyrelserna. Ar
2013 uppgick kostnaderna for den korkortsverksamhet som Transport-
styrelsen tog over till 267 miljoner kronor. Knappt hélften av kostnaderna
utgors av avgiftsfinansierad verksamhet (framst handlaggning av handledar-
och korkortstillstand) och drygt hélften av skattefinansierad verksamhet
(framst handlaggning av arenden som ror kérkortsingripanden).

Statskontoret har i de tidigare kapitlen beskrivit och analyserat hur kérkorts-
reformen genomférdes och hur verksamheten har utvecklats i forhallande
till de mal som sattes upp infor reformen. | detta kapitel sammanfattar vi
inledningsvis resultatet av den utvardering som vi genomfort for att se om
malen for reformen har uppnatts. Dérefter redovisar vi de brister som vi har
sett i reformarbetet och la&rdomar som kan dras infér liknande omorganisa-
tioner. Avslutningsvis foreslar vi att Transportstyrelsen bor fa i uppdrag att
redovisa hur kostnaderna for korkortsverksamheten utvecklas och vad myn-
digheten gor for att effektivisera verksamheten.

6.1 Utvardering av korkortsreformens
maluppfyllelse

Regeringens huvudsakliga skal till att flytta ansvaret for kdrkortsverksam-
heten till Transportstyrelsen var att den lag inom ramen fér den nybildade
myndighetens karnverksamhet. Dartill syftade reformen till att effektivisera
och utveckla verksamheten. Regeringen angav foljande mal for reformen.

e Kostnaderna for handldggningen skulle minska
e Handlaggningstiderna skulle minska

e Forutsattningarna for kvalitetsutveckling och en enhetligare rattstillamp-
ning skulle forbattras

e Servicen till medborgarna och samverkan med regionala myndigheter
skulle inte forsamras.

6.1.1 Malet om minskade kostnader har inte uppnatts

Malet var att kostnaderna for korkortsverksamheten skulle minska med
drygt 50 miljoner kronor fran och med 2013,
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De totala kostnaderna for den dverforda korkortsverksamheten har
Okat

Vi uppskattar att de faktiska kostnaderna for att utféra den verksamhet som
Transportstyrelsen tog 6ver fran lansstyrelserna har 6kat fran 212 miljoner
kronor 2009 till 267 miljoner kronor 2013. Det motsvarar en kostnads-
okning pa 55 miljoner kronor.*

En jamforelse av de faktiska kostnadernas utveckling tar inte hénsyn till en
andrad sammansattning av de drenden som handl&ggs. Vi beddmer att den
arendevolym som lansstyrelserna handlade innan reformen i stora drag gar
att jamfora med de arenden som Transportstyrelsen handlade 2013. Antalet
beslutade arenden har 6kat fran 600 000 arenden 2009 till 630 000 arenden
2013. Det ar de avgiftsfinansierade arendena, med jamforelsevis lag styck-
kostnad, som har Okat i omfattning. Samtidigt har de skattefinansierade
arendena, med jamforelsevis hog styckkostnad, minskat i omfattning.

En forklaring till att kostnaderna inte har minskat ar att antalet arsarbets-
krafter som anvands for korkortshandlaggningen fortfarande ligger pa sam-
ma niva som innan reformen. Att Transportstyrelsen numera fattar ett stort
antal beslut automatiskt har darmed inte som forvéntat resulterat i att antalet
arsarbetskrafter har minskat.

Det finns mycket som talar for att kdrkortsverksamhetens administrativa
kostnader har Okat. Rédknat som andel av de totala kostnaderna har OH-
kostnaderna Okat fran 23 procent till 45 procent. Okningen beror delvis pa
att Transportstyrelsen inkluderar kostnader for bland annat chefer i myndig-
hetens OH-kostnader, vilket lansstyrelserna inte gjorde. Aven om man tar
hénsyn till detta &r det Statskontorets beddmning att Transportstyrelsens
korkortsverksamhet har jamférelsevis htga OH-kostnader.

Kostnaderna for att handlagga ett arende har dkat

For att undersoka om korkortsverksamheten blivit mer kostnadseffektiv har
vi gjort en berékning av hur kostnaderna for att fatta ett beslut i ett korkorts-
arende har utvecklats. | denna jamforelse har vi dven végt in den genom-
snittliga kostnadsutvecklingen i staten och att sammansattningen av de
arenden som handlaggs har dndrats. Konstanthaller man dessa faktorer visar

8 Kostnadsjamforelsen bygger pa regeringens bedémning av vad koérkortsverksamheten
kostade 2009 och Transportstyrelsens kostnader fér den verksamhet som myndigheten tagit
over fran lansstyrelserna 2013. Annan kérkortsverksamhet som Transportstyrelsen tidigare
dvertagit fran Vagverket ingér inte i jamforelsen. Jamforelsen gors i 16pande priser. Det blir
missvisande att jamfora med lansstyrelsernas faktiska kostnader for kérkortsverksamheten
2009 eftersom myndigheterna hade betydande kostnader for att avveckla korkortsverksam-
heten det aret. Regeringens bedémning motsvarar i princip en upprakning av lansstyrelser-
nas kostnader for kdrkortsverksamheten 2008.

92



var berakning att det kostade motsvarande 17 miljoner kronor mer 2013 att
utféra den verksamhet som lansstyrelserna utférde innan reformen.*

Var analys av hur styckkostnaderna har utvecklats visar att det &r den skatte-
finansierade verksamheten (beslut om korkortsingripanden och medicinska
villkor) som kostar mer nu an pa lansstyrelsetiden medan kostnaden for att
fatta ett avgiftsfinansierat beslut (beslut om korkortstillstand och handledar-
tillstand) har minskat.

Kostnaden for skattefinansierade arenden har tkat

Enligt var berakning kan kostnaderna for att handlagga en motsvarande
méngd skattefinansierade &renden som lansstyrelserna utférde 2008 upp-
skattas ha 6kat med motsvarande 29 miljoner kronor mellan 2008 och 2013
raknat i fasta priser. Det innebar en kostnadsékning pa 28 procent. Av detta
drar vi slutsatsen att det i genomsnitt gar at mer resurser per handlaggare att
handlagga ett skattefinansierat arende pa Transportstyrelsen dan vad det
gjorde pa lansstyrelserna.

Kostnaderna for avgiftsfinansierad verksamhet har minskat

Handl&ggningen av avgiftsfinansierade drenden har blivit mer kostnads-
effektiv. Vi uppskattar att kostnaderna for att handlagga den &rendemangd
som lansstyrelserna handlade 2008 har minskat med motsvarande 12 miljo-
ner kronor i fasta priser. Det motsvarar en kostnadsminsking pa 11 procent.
Att verksamheten blivit mer kostnadseffektiv beror framst pa att halften av
alla tillstdndsbeslut numera bereds och beslutas automatiskt. Under 2013
fattade Transportstyrelsen 380 000 automatiska beslut. Dessa beslut hand-
lades tidigare manuellt.

Transportstyrelsens anslag har minskats med 20 miljoner kronor

Infor riksdagens beslut om budgeten for 2011 tog regeringen hansyn till att
kostnaderna for korkortsverksamheten férvéntades minska. | de anslags-
nivaer som regeringen foreslog for Transportstyrelsens budget for aren
2011-2013 drog man ner anslagsnivan pa motsvarande 20 miljoner kronor
under trearsperioden. |1 och med att Transportstyrelsens kostnader for
korkortsverksamheten inte har minskat har anslagsminskningen i stallet
paverkat finansieringen av Transportstyrelsens 6vriga verksamhet.

Sammanfattningsvis bedémer Statskontoret att malet om att kostnaderna
for korkortsverksamheten skulle minska med drygt 50 miljoner kronor per

* For att kunna gora en rattvisande jamforelse av hur kostnaderna har paverkats av kor-
kortsreformen utgdr vi fran styckkostnaderna for verksamheten 2008 och 2013. Dérefter
jamfor vi vad det skulle ha kostat for Transportstyrelsen att handldgga den drendemangd
som lansstyrelserna handlade 2008. Jamforelsen gors i 2009 ars kostnadsniva, eftersom det
var det aret som Iag till grund for regeringens antagande om att reformen skulle leda till
minskade kostnader. | bilaga 3 finns en mer utforligt beskrivning av hur vi gatt tillvaga for
att gora denna kostnadsjamforelse.

93



ar fran och med 2013 inte har uppnatts. I stéllet for att minska har kostna-
derna okat.

6.1.2 Malet om kortare handlaggningstider har delvis uppnatts

Infor korkortsreformen angav regeringen att en stor del av kérkortsarendena
ar av relativt enkel natur och att de lampar sig vél for ett automatiskt be-
slutsfattande. Regeringen beddmde att genomsnittstiden for att handlagga
sadana arenden kunde minskas fran tre veckor till ett fatal dagar.

Det ar framfor allt handledar- och korkortstillstand som beslutas automa-
tiskt. Ar 2013 beslutades 79 procent av alla handledartillstand automatiskt
och den genomsnittliga handldggningstiden uppgick till fem veckor. Drygt
hélften, 56 procent, av alla korkortstillstand for personbil beslutades auto-
matiskt. Den genomsnittliga handlaggningstiden for dessa arenden uppgick
till fyra veckor 2013.

Den genomsnittliga handlaggningstiden for ingripandedrenden ligger runt
20 veckor. Enligt Statskontorets beddmning ar detta jamforbart med lans-
styrelsernas handlaggningstider fér motsvarande &renden.

Vi kan konstatera att malet om en genomsnittlig handlaggningstid pa ett
fatal dagar for enklare drenden inte har uppnatts. Samtidigt ar det numera
mojligt att fatta automatiska beslut i enklare arenden inom ett fatal dagar.
Exempelvis fattade Transportstyrelsen 38 procent av besluten om hand-
ledarskap och 24 procent av korkortstillstanden inom tre dagar under 2013.
Orsaken till att den genomsnittliga handlaggningstiden &r avsevart hogre ar
bland annat att den sokande inte betalar ansokningsavgiften direkt eller att
det tar tid innan kompletterande handlingar, exempelvis lakarintyg, inkom-
mer till Transportstyrelsen.

Sammanfattningsvis bedémer Statskontoret att reformens mal om kor-
tare handlaggningstider for enklare arenden delvis har uppnatts i och med
att manga handledar- och korkortstillstdnd numera handlaggs och beslutas
inom ett fatal dagar.

6.1.3 Malet om battre forutsattningar fér enhetlighet och
kvalitetsframjande insatser har uppnatts

Transportstyrelsen har tagit tillvara pa de mojligheter som ett samlat verk-
samhetsansvar ger att styra och utveckla handlaggningen av korkortsaren-
den. De rutiner och stédfunktioner som myndigheten har inréttat for att
utveckla och sakerstélla verksamhetens kvalitet ger battre forutsattningar an
tidigare for att fatta enhetliga beslut.

Sammanfattningsvis beddmer Statskontoret att forutsattningarna att
utveckla korkortsverksamhetens kvalitet har forbattrats. Darmed har refor-
mens mal om att skapa béttre forutsattningar for en mer enhetlig réatts-
tillampning uppnatts.
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6.1.4 Allménhetens mdjlighet att kommunicera med
korkortsmyndigheten har forbattrats

Infér reformen angav regeringen att det var av stor vikt att alla medborgare,
aven de som har svart att tillgodogora sig tekniska tjanster, far mojlighet att
komma i kontakt med den handldggande myndigheten.

Statskontorets beddmning &r att allménhetens méjligheter att kommunicera
med myndigheten har forbattrats. Aven om forutsattningarna for personliga
besok har férsamrats bedémer vi att nya e-tjanster och utbyggda mojligheter
till kontakt via telefon och e-post har resulterat i att korkortsadministratio-
nen blivit mer tillganglig.

Transportstyrelsen har foljt upp hur néjda de som har ansokt om ett tillstand
ar med hur handlaggning och information skots sedan 2009. Resultatet har
forbattrats varje ar sedan 2010. Under 2013 var de svarande i stora drag lika
nojda med Transportstyrelsen som de var med lansstyrelserna 2009. Pa vissa
fragor &r de svarande mer ngjda nu an pa lansstyrelsetiden. Det galler exem-
pelvis hur nojd den svarande &r med den tid det tar att fa ett beslut i sitt
arende. Pa den sammanfattande fragan om hur nojd man & med genom-
forandet av sitt drende fran ansokan till beslut har andelen positiva svar
ocksa Okat, fran narmare 80 procent 2009 till knappt 90 procent 2013.

Sammanfattningsvis bedomer Statskontoret att malet om att alla med-
borgare ska ha mdojlighet att komma i kontakt med Transportstyrelsen i
korkortsarenden har uppnatts.

6.1.5 Samre forutsattningar for samverkan pa regional niva

Infor reformen angav regeringen att en forutsattning for en verksamhets-
Overforing &ar att samverkan ska ske med andra myndigheter vid lamplig-
hetsbedomningar av enskilda.

Korkortsadministrationens kontakter med lanspolismyndigheter och kom-
munernas socialtjanster har minskat. Det ar framst en konsekvens av att
korkortsverksamheten inte langre &r regionalt organiserad. Korkortshand-
ldggarna har numera kontakt med regionala myndigheter 6ver hela landet.
Dessutom bedriver myndigheten inget organiserat erfarenhetsutbyte pa
regional niva.

Statens forutsattningar for att driva pa utvecklingen av korkortsrelaterade
fragor har daremot forbattrats bade nationellt och internationellt. Att den
nationella korkortsmyndigheten nu ocksa ansvarar for korkortsadministra-
tionen stérker Sveriges position internationellt. Behovet av nationell sam-
verkan har minskat i och med att den samverkan som lansstyrelserna bedrev
sinsemellan och med Vé&gverket numera hanteras internt i Transportstyrel-
sen. Statskontorets beddmning ar att forutsattningarna for samverkan med
Rikspolisstyrelsen, Skatteverket och andra nationella aktérer har forbattrats
genom centraliseringen.
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Sammanfattningsvis bedémer Statskontoret att Transportstyrelsen lever
upp till kravet pa att samverkan ska ske med andra myndigheter vid lamp-
lighetsbedOmningar av enskilda. FoOrutsattningarna for samverkan med
regionala myndigheter i mer 6vergripande fragor har dock férsamrats. Pa
nationell och internationell niva har forutséattningarna for samverkan for-
béattrats.

6.2 Brister i reformen och lardomar infor framtiden

| vart uppdrag ingar att lyfta fram lardomar av den genomforda reformen
infor liknande forandringar i staten.

6.2.1 Reformen var daligt férberedd

Var utvardering visar att Transportstyrelseutredningen inte gjorde nagon
ordentlig analys av vilka forutsattningar det fanns for att bedriva korkorts-
administrationen mer effektivt genom en centralisering. Det fanns saledes
betydande brister i regeringens beslutsunderlag infoér reformen.

Malen bygger pa grova uppskattningar

Ett tydligt exempel pa att beslutsunderlaget var bristfalligt ar den utredning
som Vagverket gjorde pa uppdrag av Transportstyrelseutredningen om
effektivitetspotentialen vid en centralisering. VV&gverket angav att i stort sett
samtliga tillstandsbeslut och héalften av alla ingripandebeslut skulle kunna
beslutas automatiskt. Totalt skulle drygt 70 arsarbetskrafter kunna utféra det
arbete som 270 arsarbetskrafter utforde pa lansstyrelserna. Utan att redovisa
nagon annan analys an att effektivitetspotentialen hade overskattats, drog
Transporstyrelseutredningen slutsatsen att det skulle kravas 150 arsarbets-
krafter for att hantera korkortsverksamheten.

Var slutsats ar att de mal som formulerades infor reformen tog sin utgangs-
punkt i de antaganden som Vagverket gjorde om effektiviseringsmojlig-
heterna vid en centralisering. Det forklarar att Transportstyrelsen har bytt ut
myndighetens ursprungliga mal om att enklare arenden skulle handlaggas pa
3 dagar och mer komplicerade drenden pa 14 dagar till de nuvarande malen
om att enklare drenden ska handlaggas pa 3 veckor och mer komplicerade
arenden pa 14 respektive 35 veckor.

Oklarheter kring Transportstyrelsen mojlighet att fatta automatiska
beslut

Véagverket angav att det skulle kravas lagandringar for att det skulle vara
mojligt att fatta automatiska beslut. Det redovisades aldrig vilka lagénd-
ringar som avsags eller vilka konsekvenser dessa skulle kunna ha ur ett
forvaltningsrattsligt perspektiv.

Vid en inspektion 2011 ifrdgasatte JO Transportstyrelsens rétt att fatta auto-
matiska beslut i korkortsédrenden. JO beddmde att det krdvs ett undantag
fran myndighetsforordningens krav pa att det for varje drende ska upprattas
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en handling som bland annat visar vem som har fattat ett beslut for att det
automatiska beslutsfattandet ska Overensstamma med gallande ratt. Varen
2012 overlamnade Transportstyrelsen en framstallan till regeringen om att
korkortsforordningen och myndighetens instruktion skulle &ndras sa att
Transportstyrelsen far mojlighet att fatta automatiska beslut i korkortsverk-
samheten. Regeringen har inte tagit stallning till Transportstyrelsens forslag.
Dérmed kan Transportstyrelsen mandat att fatta automatiska beslut fort-
farande ifragasattas.

Det saknades en fullstandig konsekvensanalys

Infor ett beslut om en sa omfattande omorganisation som korkortsreformen
bor regeringen ha tillgang till ett underlag som beskriver vilka kostnader
reformen forvantas ge upphov till och vilka framtida vinster reformen for-
vantas leda till for staten. Transportstyrelseutredningen gjorde ingen berék-
ning av lansstyrelsernas avvecklingskostnader. | efterhand har dessa upp-
skattats till mellan 80-100 miljoner kronor. Utredningen redovisade inte
heller nagon analys av vilka problem som skulle kunna uppsta i korkorts-
handlaggningen i samband med 6verféringsprocessen.

Transportstyrelsen var inte rustad for att ta 6ver
korkortsverksamheten

Transportstyrelsens arbete med att bygga upp en ny kdrkortsorganisation
genomfordes i stora drag som planerat. Problemet var att den organisation
som byggdes upp baserades pa en missvisande bild av vad som kravs for en
val fungerande korkortshandlaggning. Det berodde pa att komplexiteten i
handlaggningen hade underskattats infor beslutet att genomfdra reformen.

Vid uppstarten av verksamheten var begransade resurser avsatta for ledning,
utveckling och kvalitetssakring. Som framgatt av kapitel 4 har Transport-
styrelsen nu gjort flera anpassningar gjorts av organisationen. Antalet chefer
har fordubblats vilket innebér att en chef i linjeorganisationen numera
ansvarar for cirka 20 medarbetare i genomsnitt. Antalet kvalificerade utreda-
re har ocksa Okat kraftigt och sarskilda tjanster har inrattats for att saker-
stélla verkssamhetsutveckling och kvalitetssékring. Statskontoret bedémer
att korkortsverksamheten nu har fatt en andamalsenlig organisering.

Arendehanteringssystemet var inte anpassat till verksamhetens krav

Det administrativa it-stod som byggdes upp for att mojliggéra évergangen
fran pappershaserad handlaggning till en helt digitaliserad handlaggning var
inte var anpassat till sin uppgift. Systemet var underdimensionerat och under
flera ar fanns det en risk for att det skulle upphora att fungera. Kapacitets-
problemen har gjort systemet langsamt och omstandigt att arbeta i fér hand-
ldggarna.

Enligt Statskontorets beddmning avsattes allt for lite tid for att forst analy-
sera vilken typ av system verksamheten behtvde och darefter designa,
utveckla och bygga ett val fungerande administrativt stodsystem. Kon-
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sekvensen blev att systemet inte var testat eller fardigbyggt nar det skulle tas
i bruk. Dessutom forsvarades utvecklingsarbetet av att Transportstyrelsen
var en nybildad myndighet.

Transportstyrelsen fattade under 2012 ett inriktningsbeslut om att byta ut
systemet mot ett nytt system. Parallellt med detta arbete har myndigheten
vidtagit atgarder for att trygga systemets driftsséakerhet. Transportstyrelsen
beddémer nu att &rendehanteringssystemet ar driftssakert. Under 2014 har
myndigheten beslutat att flytta fram tidpunkten for ett systembyte, och
senast under 2020 ska ett nytt administrativt system kunna tas i bruk.

Overtagandet av 6ppna arenden hade kunnat forberedas battre

Att fora dver arenden som ar under handlaggning vid 21 myndigheter till en
nybildad myndighet och samtidigt ga over till en digitaliserad handlaggning
innebar en stor utmaning. Transportstyrelsen tog 6ver 130 000-140 000
oppna arenden fran lansstyrelserna. Myndigheten behovde skanna in och
Overfora dessa till det nya digitala drendehanteringssystemet innan hand-
laggningen kunde fortsatta. Transportstyrelsen ville pabdrja handlaggning
och arkivflytt innan myndigheten dvertog verksamhetsansvaret. Lénsstyrel-
serna beddmde dock att lagstiftningen inte tillat detta. Nu Gvertogs i princip
all arendehandlaggning éver en natt och dessutom i pappersform.

For att undvika de stora storningar som uppstod i handlaggningen pa grund
av att det tog tid att flytta och digitalisera lansstyrelsernas arenden hade det
kravts en dvergangslosning. For att en sadan skulle ha varit mojlig hade det
behovts ett stallningstagande fran regeringen, antingen i form av ett direktiv
till 1&nsstyrelserna om att samarbeta med Transportstyrelsen eller i form av
ett andrat regelverk. Forutsattningarna att gora ett sadant stallningstagande
hade forbattrats om regeringen hade uppmarksammats pa detta behov i god
tid.

Transportstyrelsen borde ha fatt mandat att styra
dokumentéverforingen

Totalt skannade Transportstyrelsen in 9,5 miljoner dokument som myndig-
heten Overtog fran lansstyrelserna. Skanningen genomfordes som planerat
pa 3 manader. Statskontoret bedomer att arbetet med att fora over dokumen-
ten hade underlattats om Transportstyrelsen hade fatt ett mandat fran rege-
ringen att faststalla hur lansstyrelserna skulle ordna sina arenden. Nu gjorde
lansstyrelserna pa olika satt. Transportstyrelsens instruktioner uppfattades
som radgivande och inte som styrande, vilket forsvarade dokumentover-
foringen.

Overtagandet forsvarades av att lansstyrelserna inte involverades i

utredningsarbetet

Det satt pa vilket korkortsreformen forbereddes forsamrade sannolikt forut-
sattningarna for en véal fungerande samverkan mellan Transportstyrelsen och
lansstyrelserna infor verksamhetsoverforingen. Lénsstyrelserna var inte del-
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aktiga i den analys som Transportstyrelseutredningen gjorde av hur forut-
sattningarna sag ut for att centralisera och effektivisera verksamheten. Dess-
utom uppfattades VVagverkets uppskattning av effektivitetspotentialen vid en
centralisering som oserifs. Sammantaget ledde detta till ett stort missnoje
vid lansstyrelserna.

6.2.2 Verksamheten blev lidande och kostnaderna onddigt
hoga

De stora problem som uppstod i korkortsverksamheten i samband med att
Transportstyrelsen tog dver verksamhetsansvaret kom att pragla verksam-
heten under lang tid. Forst under slutet av 2013 uppnadde myndigheten ett
ldge dar balanserna av gamla drenden hade arbetats av och handlaggnings-
kapaciteten réckte till for att avsluta drenden i den takt som nya &renden
inkommer till myndigheten. Konsekvenserna av det bristande férarbetet
blev betydande. Kostnaderna for att genomfora reformen blev ontdigt hdga
och verksamheten har blivit lidande.

Forvaltningsrattsliga krav asidosattes

Infor korkortsreformen stod fragor om effektivitet och kostnadsbesparingar i
fokus. Fragor som kvalitet och férmaga att leva upp till forvaltningsrattsliga
krav behandlades i liten utstrackning infér beslutet om att genomféra refor-
men. JO har kritiserat Transportstyrelsen for att myndigheten inledningsvis
inte levde upp till de krav som forvaltningsratten staller pa hur myndighets-
utdvning ska ga till. JO patalade handlaggningsfel som var svara att ursakta
och beddémde att de fran rattssakerhetssynpunkt var anmarkningsvarda.
Orsakerna till att bristerna hade uppstatt var det satt pa vilket omorganisatio-
nen hade planerats och genomforts. Ansvaret for de problem som uppstod
strackte sig darmed langre &n till Transportstyrelsens dligganden, enligt
ombudsmannen.

De problem som uppstod i samband med Transportstyrelsens dvertagande
ledde ocksa till langa handlaggningstider. Enskilda fick vanta orimligt lange
pa ett beslut, vilket i vissa fall fick betydande effekter for deras livssituation.

Farre varningar och indragna kérkort pa grund av uppstartsproblem

En konsekvens av korkortsreformen ar att farre korkort har aterkallats.
Reformen har ocksa inneburit att det tagit lang tid att aterkalla trafikfarliga
forares korkort. En jamforelse av antalet aterkallade korkort de fyra aren
fore och de fyra aren efter reformens genomfoérande visar att drygt 11 000
farre korkort aterkallades under perioden efter den forsta januari 2010. Den
storsta delen av minskningen skedde 2010, men dven 2011 och 2012 lag
antalet aterkallade korkort lagre an lansstyrelsernas genomsnittliga nivaer.
Ar 2013 Ig antalet indragna kérkort pa en nagot hégre niva an innan refor-
men. Statskontorets bedémning &r att det minskade antalet indragna korkort
huvudsakligen beror pa att korkortsreformen inte var tillrackligt val forbe-
redd. | forlangningen har de uppstartsproblem som uppstod i samband med
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att Transportstyrelsen tog Over ansvaret for korkortshandlaggningen inver-
kat negativt pa trafiksakerhetsarbetet.

Det bristande forberedelsearbetet har ocksa resulterat i att farre varningar
har utfardats. Antalet utfardade varningar minskade fran 15 000 aren fore
reformen till 700 utféardade varningar 2010.

Ar 2013, d& myndigheten kommit tillratta med problemen med héga arende-
balanser, utfardades 5000 varningar. Att farre varningar utfardades dn pa
lansstyrelsetiden beror pd en andrad bedémning av hur korkortslagstift-
ningen ska tolkas. | vantan pa ett mandat fran regeringen att fa avge automa-
tiska varningar, utfardar inte Transportstyrelsen varningar for forseelser som
inte ar tillrackligt allvarliga for att leda till en kdrkortsaterkallelse.

Det kommer att ta tid innan koérkortsreformen har lonat sig

Statskontoret uppskattar att den totala kostnaden for att genomféra koérkorts-
reformen hittills uppgar till 205-223 miljoner kronor i 2009 ars prisniva. |
denna berakning ingar bade kostnader som uppstod i samband med att refor-
men genomfordes och kostnader som uppstatt i och med att Transportstyrel-
sens korkortsverksamhet har en hégre kostnadsniva an vad lansstyrelserna
hade. Eftersom kostnadsnivan inom korkortsadministrationen fortfarande
ligger pa en hogre niva an pa lansstyrelsetiden kommer det att ta tid innan
korkortsreformen kan ségas ha I6nat sig ur kostnadssynpunkt.

En del av de ckade kostnaderna beror pa att reformen inte var tillrackligt val
forberedd. Andra kostnader &r svara att undvika vid en sa har stor omorgani-
sation. Exempel pa kostnader som ar svara att undvika ar lansstyrelsernas
avvecklingskostnader pa mellan 80 och 100 miljoner kronor och Transport-
styrelsens handlaggningskostnader for de pagaende arenden som myndig-
heten tog Gver. Vidare ar det normalt att det uppstar vissa inkdrningsprob-
lem vid en myndighetsreform och att en ny huvudman darmed initialt far
forhojda verksamhetskostnader.

Merkostnader pa grund av bristande forberedelser

Statskontoret bedO6mer att det bristande forberedelsearbetet har lett till
betydande merkostnader. Det gar inte att uppskatta hur stora dessa kostnader
ar, men vi har konkretiserat dem i féljande punkter:

e De problem som uppstod i samband med 6vertagandet innebar att de
resurser som avsatts for korkortsadministrationen utnyttjades daligt.
Kostnaderna under det forsta aret lag pa ungefar samma niva som aren
innan reformen, men antalet handlagda och beslutade &renden var avse-
vart lagre an under ett normalt ar.

e Det forsta arets laga produktionsniva har bidragit till att kostnaderna
blev jamforelsevis hoga dven under de foljande aren eftersom Transport-
styrelsen da behovt arbeta av gamla arenden parallellt med att handlagga
nya arenden som inkom till myndigheten.
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e Den laga handlaggningskapaciteten innebar att arendebalanser och hand-
laggningstider steg. Detta 6kade belastningen och kostnaden for myn-
dighetens kundtjanst. Produktiviteten paverkades dessutom negativt av
att korkortshandléaggarna fick avbryta drendehandléaggningen for att
besvara telefonsamtal.

o Att korkortsorganisationen var underdimensionerad vid uppstarten ledde
till dvertidskostnader och att Transportstyrelsen anvant konsulter for att
klara arbetshelastningen under flera ar. Detta har bidragit till att oka
verksamhetskostnaderna eftersom arbetskraftskostnaden for konsulter &r
hogre &n for anstélld personal.

e Inledningsvis 6kade kostnaderna for konsultlakare kraftigt pa grund av
att det avtal som tecknades om erséttning var alltfor generost

e Bristerna som fanns i &rendehanteringssystemet vid uppstarten har
bidragit till att kostnaderna har oOkat eftersom myndigheten har fatt
avsatta resurser for att utveckla systemet. Att systemet arbetat langsamt
har ocksa okat arbetskraftskostnaderna.

6.2.3 Statskontorets rekommendationer infor framtida
organisationsférandringar

Kaorkortsreformen utgjorde en mindre del av en omfattande omorganisation
av myndighetsstrukturen inom det transportpolitiska omradet. Transport-
styrelseutredningen skulle, enligt regeringens stéallningstagande, ha som
utgangspunkt att all tillstandsverksamhet inom transportomradet skulle foras
over till Transportstyrelsen. Darmed var det, enligt var mening, naturligt att
utredningen foreslog att den nya myndigheten skulle ta dver korkortsadmi-
nistrationen fran lansstyrelserna. Att det fanns principiella skal att genom-
fora reformen var sannolikt ocksa en bidragande orsak till att regeringen
beslutade om organisationsforandringen, trots att lansstyrelserna patalade de
brister som fanns i beslutsunderlaget.

Transportstyrelseutredningen hade ett mycket brett och omfatande utred-
ningsuppdrag. Statskontoret har forstaelse for att alla detaljer inte kan analy-
seras och planeras i forvag vid en sa har stor omorganisation. Utfallet av
reformen visar dock tydligt att det finns risker med att inte skilja mellan vad
som anses vara principiellt riktigt och vad som kravs for att det ska vara
praktiskt mojligt att genomfora. Enligt Statskontorets bedémning gar det att
dra flera lardomar av det satt pa vilket reformen genomfordes.

Verksamhet som ska omorganiseras bor analyseras ordentligt

Grundlaggande infor ett storre reformarbete &r att den verksamhet som ska
byta huvudman, centraliseras eller automatiseras, bor analyseras ordentligt.
En sadan analys kravs for att det ska ga att gora rattvisande bedomningar av
effektiviseringsmojligheter, rattssakerhetsaspekter, kostnader som é&r fore-
nade med reformen och av hur en ny organisation bor utformas. En nog-
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grann verksamhetsanalys dr dessutom en forutsattning for att det ska ga att
formulera realistiska mal infor en reform och i efterhand utvardera reformen
och dess genomférande.

Varna formagan att uppréatthalla handlaggningskapaciteten

Kdorkortsadministrationen utgors av ett omfattande flode av drenden som
inkommer och som myndigheten sedan handlédgger och fattar beslutar om.
Att genomfdra en organisationsforandring av sadan verksamhet staller extra
stora krav pa ett val genomfort forberedelsearbete. | det ingar att hitta for-
mer for en vél fungerande dverlamning av pagaende drenden. Ett avbrott i
arendehandlaggningen far snabbt stora konsekvenser som det tar lang tid att
hantera i efterhand.

Forvaltningslagens krav pa arendehandlaggning maste sakerstéllas

Forvaltningsrattsliga krav blir svara att leva upp till vid stora produktions-
storningar. Det &r darfor viktigt att regeringen forsakrar sig om att réatts-
sakerheten och formagan att handlagga drenden inte riskeras i samband med
en organisationsférandring.

Stall krav pa att en riskanalys tas fram for reformprocessen

Infér omorganisationer av verksamheter som utgdrs av en omfattande
arendehandlaggning bor regeringen stélla krav pa att det gors en analys av
de risker som finns for att kvalitet, rattssékerhet och handlaggningskapacitet
inte ska forsamras under férandringsprocessen.

En sadan riskanalys ar ett vardefullt underlag for regeringen, bade infor och
under sjalva genomférandet av reformen. Infoér ett beslut kan regeringen
vdga de eventuella risker som reformprocessen innebdr mot de foérdelar som
reformen foérvéntas leda till. Nar reformen &r beslutad har regeringen béttre
mojligheter att folja upp hur olika delar av reformarbetet utvecklas. En val
genomford riskanalys ger dessutom regeringen majlighet till framforhall-
ning att hantera problem som kan uppsta under genomforandet.

Prova noga forutsattningarna for att genomféra en digitalisering

Den utmaning det innebar att genomféra en digitalisering far inte under-
skattas. Det finns en lag acceptans for att det kan uppsta problem i verksam-
heter som riktar sig mot allménheten i samband med en reform. Regeringen
bor noga véga vilka for- och nackdelar det innebér att genomféra en digita-
lisering samtidigt som en verksamhet byter huvudman. Mgjligheten att med
hjalp av teknik automatisera en verksamhet maste prévas mot de krav pa
kvalitet och rattssékerhet som stélls pa myndighetsutévning mot enskilda.

Infor framtida liknande reformer &r det viktigt att regeringen sakerstéller att
det avsatts tillrackligt med tid for att forst analysera hur verksamhetens
behov av it-stdd ser ut, och déarefter se till att det finns goda forutséttningar
for att designa, bygga och testa stodsystemet innan det ska tas i bruk.
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Lat en oberoende part utreda forutsattningarna for
organisationsforandringar

Infor en organisationsforandring inom ett omrade dar tva intressenter kan
forvantas ha olika intressen bor en oberoende part ges uppdraget att utreda
for- och nackdelarna med en reform. Detta dkar forutsattningarna for en
transparent analys och att det forslag som fors fram far legitimitet hos dem
som upplever att beslutet gar mot deras intressen. Vidare okar regeringens
mojligheter att vardera de argument som fors fram fran dem som berdrs av
en organisationsférandring.

6.3 Transportstyrelsen bor kunna effektivisera sin
verksamhet

Enligt Statskontorets bedémning bér det finnas goda forutséattningar for att
bedriva korkortsadministrationen till en lagre kostnad an pa lansstyrelse-
tiden. Regeringen forvéantade sig att potentialen att sanka verksamhetskost-
naderna skulle ha slagit igenom fullt ut fran och med 2013. Vi kan dock
konstatera att Transportstyrelsen fortfarande under 2013 hade kostnader for
att arbeta av balanser av aldre ingripandeérenden. Andra skal som talar for
att verksamheten kan bedrivas till en lagre kostnad ar att ndrmare 400 000
tillstandsbeslut numera handlaggs och beslutas helt automatiskt. Att Trans-
portstyrelsen inte langre utfardar varningar for vissa forseelser innebér
ocksa att arbetsbelastningen minskat. Vidare bor den nya beslutsformen
ocksa leda till sankta verksamhetskostnader. Till skillnad mot pa lanssty-
relsetiden dar en handlédggare foredrog varje arende for en beslutfattare
fattar nu handlaggarna sjélva beslut i ingripandeérenden.

Reformen ger en mojlighet att utnyttja stordriftsfordelar for att minska kost-
naderna. Det bor finnas forutsattningar for ett effektivt resursutnyttjande nar
alla handlaggningsresurser ar samlade i en organisation. Kostnaderna for
samordning bor ha minskat efter reformen. Aven kostnaderna for att hantera
forandringar i lagar och férordningar bér ha minskat. | stéllet for att Vag-
verket och 21 lansstyrelser ska besvara remisser, tolka regelférandringar och
hantera andra omvarldsférandringar gors detta av en myndighet.

En stdrre organisation ger dven mojligheter till 6kad service och kvalitetsut-
veckling. Detta kan dock, beroende pa ambitionsnivan, snarare leda till att
Okade verksamhetskostnader. Som vi tidigare konstaterat har Transport-
styrelsen, helt i linje med reformens intentioner, utnyttjat de fordelar centra-
liseringen ger, bade med 6kad kapacitet att ge service till medborgarna och
att skapa battre forutsattningar for ett enhetligt beslutsfattande.

Transportstyrelsen har forutsattningar att minska kostnaderna

Hittills har Transportstyrelsens utvecklingsarbete i stor utstrackning varit
inriktat mot att sakerstalla en tillracklig handlaggningskapacitet for att halla
nere arendebalanserna. De narmaste aren kommer korkortsverksamheten att
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inrikta utvecklingsarbetet mot att se dver processerna. Syftet &r att effektivi-
sera verksamheten, bade vad géller 6kad kvalitet och lagre kostnader. Detta
talar for att Transportstyrelsen har mojlighet att bedriva korkortsverksam-
heten till en lagre kostnad med bibehallen kvalitet.

Korkortsavdelningen har ett beting fran myndighetsledningen om att effek-
tivisera verksamheten sa att en besparing pa motsvarande 20 miljoner kro-
nor uppnas under aren 2014-2015. Avdelningen har lyckat uppna sitt beting
om en effektivisering pa motsvarande 40 miljoner kronor under aren 2011-
2013. Besparingarna har bland annat uppnatts genom att konsulter har
ersatts med anstalld personal och att ett nytt avtal har slutits med konsult-
lakarna. Pa sikt kommer bytet av arendehanteringssystem sannolikt ocksa
att leda till en effektivare verksamhet.*

6.4  Statskontorets forslag

6.4.1 Uppdrag att redovisa hur kostnaderna for
korkortsverksamheten utvecklas

Statskontoret anser att regeringen bor fortsatta att folja hur kostnaderna for
korkortsadministrationen utvecklas. Det &r viktigt att sakerstalla att refor-
mens mojligheter till en mer kostnadseffektiv korkortsadministration tas
tillvara.

Statskontoret foreslar

e att regeringen ger Transportstyrelsen i uppdrag att redovisa hur kostna-
derna for korkortsverksamheten utvecklas och vilka atgarder myndig-
heten har vidtagit for att effektivisera verksamheten.

Transportstyrelsen redovisar i arsredovisningen hur styckkostnaden utveck-
las for arendetyperna korkortstillstand efter aterkallelse och ingripanden.
Enligt Statskontorets beddmning ger inte dessa nyckeltal en tillracklig bild
av hur kostnadsutvecklingen utvecklats sedan lansstyrelsetiden. For att ge
en rattvisande bild av hur kostnaderna utvecklas over tid kréavs en redo-
visning som &r mer omfattande &n vad som ar lampligt att gora i en arsredo-
visning.

Forslag pa utformning av ett uppdrag att redovisa
korkortsverksamhetens kostnadsutveckling

Transportstyrelsen bor fa i uppdrag att

e Redovisa hur de faktiska kostnaderna har utvecklats fran och med 2008
for den korkortsverksamhet som myndigheten tog over fran lansstyrel-

%0 Kostnaderna for att byta system har beraknats till drygt 100 miljoner kronor. En nytto-
kalkyl, med en avskrivningsperiod pa 10 ar, visar att investeringen kommer att leda till en
arlig besparing pa 6 miljoner kronor per ar under en tioarsperiod.
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serna. Av redovisningen bor det framga hur stor andel av de totala kost-
naderna som utgors av indirekta kostnader.

e Redovisa hur styckkostnaden har utvecklats for olika arendetyper sedan
2008, enligt den metod som Statskontoret har anvént for att folja upp
kostnadsutvecklingen. Pa detta satt gar det att géra en jamforelse av hur
kostnaderna utvecklas utan att forandringar i antalet handlagda &renden
och den allmanna kostnadsutvecklingen for myndigheter far allt for stort
genomslag.

e Redovisa hur antalet arsarbetskrafter har utvecklats for de arbetsuppgif-
ter som Transportstyrelsen tog over fran lansstyrelserna inom korkorts-
omradet fran 2008 och framat.

e Redovisa vilka atgarder som Transportstyrelsen vidtagit for att effekti-
visera korkortsadministrationen.

6.4.2 Uppdrag att redovisa hur verksamheten kan
effektiviseras genom andrad lagstiftning

Statskontoret anser att regeringen bor ta initiativ till en dversyn av den ratts-
liga regleringen av Transportstyrelsens forutsattningar att fatta automatiska
beslut i korkortsadministrationen. Enligt Transportstyrelsen har korkorts-
administrationen natt en punkt dar det ar svart att na en hogre automatise-
ringsgrad om inte lagstiftningen &ndras. Dessutom saknas det, enligt JO, en
en rattslig grund for att fatta automatiska beslut i de &rendeslag dér Trans-
portstyrelsen tillampar ett automatiskt beslutsfattande idag.

Statskontoret foreslar att regeringen gor foljande:

e Provar fragan om den rattsliga regleringen bor andras vad galler Trans-
portstyrelsens mandat att fatta automatiska beslut i den omfattning som
myndigheten gor for narvarande.

e Ger Transportstyrelsen i uppdrag att redovisa vilka for- och nackdelar
det finns med att andra regleringen sa att dven fler typer av korkorts-
arenden kan beslutas automatiskt. | uppdraget bor det inga att redovisa

o vilka besparingar som kan uppnas med ett okat automatiserat be-
slutsfattande

o vilka problem som finns med ett Okat automatiserat beslutsfattande
ur ett rattsakerhetsperspektiv och hur sadana risker kan hanteras.
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Bilaga 1
Regeringens uppdrag till Statskontoret

Regeringsbeslut 14
REGERINGEN 2013-08-22 N2013/3851/TE
N2010/6083/TE
Néringsdepartementet Statskontoret
Box 8110

STATSKONTORET 104 20 Stockholm

2013 -08- 29
o 2003 /184
Avd </ Sign:>

Uppdrag att utvirdera den fordndrade ansvarsfordelningen for kérkortsfragor

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Statskontoret att analysera Transportstyrelsens
hantering av kérkortsirenden och utvirdera dverforingen av verksam-
heten frin linsstyrelserna. [ uppdraget ingdr att inhimra Regerings-
kansliets, Transportstyrelsens, linsstyrelsernas och andra intressenters
erfarenheter. Statskontoret ska lyfta fram lirdomar som kan dras frin
den forindrade ansvarsfordelningen infér liknande férindringar inom
staten. Statskontoret kan dven limna forslag pd hur Transportstyrelsens
irendehantering och uppféljning av verksamheten kan forbiteras.

Statskontoret ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet (Nirings-
departementet) senast den 31 oktober 2014.

Arendet

Transportstyrelsen bildades den 1 januari 2009 genom en sammanslag-
ning av verksamhet vid flera myndigheter pd transportomridet. Frin
starten ansvarade myndigheten bland annat f6r beslut om utfirdande av
korkort och for tillverkning av korkort. Den 1 januari 2010 tog
Transportstyrelsen 6ver linsstyrelsernas uppgifter inom omridet kor-
kort och yrkestrafik. Forindringen innebar att Transportstyrelsen tick
ansvar for handliggning och beslut i irenden enligt kérkortslagen
(1998:488). Arendena handlar bland annat om kérkortsingripanden och
bedémningar av limpligheten som kérkortshavare och handledare for
ovningskorning.

Syfret med att ge Transportstyrelsen ett samlat ansvar fér korkortsfrigor
var att skapa forutsittningar for att verksamheten skulle kunna bedrivas
mer enhetligt och effektivt (prop. 2009/10:20, bet. 2009/10:TUS6, rskr.
2009/10:85). En samlad verksamhetsledning forviintades skapa bittre
forutsittningar for en enhetlig ritestillimpning och en effektiv verksam-
het. Sammantaget med méjligheterna att centralt utveckla och anvinda

Postadress Telefonvaxel E-post: n.registrator@regeringskansliet.se
103 33 Stackholm 08-405 10 00

Besoksadress Telefax

Master Samuelsgatan 70 08-41136 16
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ny teknik for en 6kad maskinell irendehantering bedomdes det finnas
goda forutsiteningar for effektiviseringar. Transportstyrelsen beddmdes
pd nigra irs sikt kunna bedriva verksamheten till ligre kostnader.

Forindringen av ansvarsfordelningen var omfattande och dirmed for-
knippad med stora utmaningar. Inledningsvis hade Transportstyrelsen
betydande problem med att fi verksamheten att fungera vil. Problemen
gillde framst linga handliggningstider och svirigheter for allminheten
att komma i kontakt med myndigheten. Riksdagens ombudsmin (JO)
riktade hosten 2010 kritik mot Transportstyrelsen for att inte tillricklige
ha beakrat de forvaltningsrittsliga krav som kan stillas p tillginglighet,
handliggningstid och hantering av dverklaganden. JO menade att bris-
terna borde féranleda en utvirdering iven frin andra synpunkter in de
rent ritesliga. Ett drygt dr senare kunde JO konstatera att
Transportstyrelsens irendebalanser och tillginglighet hade forbiterats,
men att det fortfarande fanns fog for viss kritik, bland annat for linga
handliggningstider for ildre drenden. I februari 2013 framforde dven
Justitiekanslern (JK) kritik mot Transportstyrelsen for oacceptabelt ling
handliggningstid i ett drende om korkortsingripande.

Enligt uppdrag i regleringsbreven har Transportstyrelsen bland annat
redovisat och analyserar handliggningstider for olika slag av korkorts-
irenden. Av rapporteringen framgdr att Transportstyrelsen har vidtagit
en rad dtgirder for att minska handliggningstiderna och att myndigheten
har hooga ambitioner i sitt fortsatta effektiviseringsarbete. De mdl for
handliggningstider som myndigheten har satt upp har dnnu inte upp-
ndtts.

Skélen fdr regeringens beslut

Beslut i korkortsirenden handlar om myndighetsutévning mot enskilda.
Besluten miste uppfylla hoge stillda krav pi rittssikerhet och effekrivi-
tet. Det dr likas3 angeliget att det finns goda méjligheter for den
enskilde att komma i kontakt med myndigheten och att det pd andra sitt
ir enkelt f6r allminheten att ha med myndigheten att gora. Brister i
myndighetens hantering kan i konsekvenser for sdvil den enskilde som
for trafiksikerheten. Regeringen ser dirfor ett behov av att utvirdera i
vilken mén syftet med forindringen har uppfyllts samt undanrdja
eventuella hinder for att det ska uppfyllas. Det ir ocks3 angeliget att de
lirdomar som kan dras frin den forindrade ansvarsfordelningen
tillvaratas infor framrtida férindringar i staten.
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Bilaga 2

Sammanfattning av utredningar om en férandrad
ansvarsfordelning for koérkortsadministrationen
1995-2007

I denna bilaga redovisas en sammanfattning av hur olika utredningar har
provat fragan om en forandrad for ansvarsfordelning av korkortsadminist-
rationen 1995-2007.

Riksdagsbeslut om att lansstyrelserna ska ansvara for
korkortsfragor 1995

Under inledningen av 1990-talet foreslog Véagverket i en skrivelse till rege-
ringen att handlaggningen av korkortsfragor borde centraliseras. Till féljd
av denna skrivelse beslutade riksdagen 1995 att lansstyrelserna skulle ha ett
fortsatt ansvar for korkortsfragorna.® Det ansags inte lampligt att aktualisera
en oOverflyttning av korkortsverksamheten till VVagverket. Behovet av lokal
forankring sa vél som Lansstyrelsernas juridiska och socialpolitiska kompe-
tens talade, enligt riksdagsbeslutet, for att lansstyrelserna &ven fortsattnings-
vis borde ansvara for handlaggningen av korkortsarenden.

Forslag om att ta bort krav pa korkortstillstand 1996

Fragan om en centralisering aktualiserades pa nytt 1996 da 1994-ars kor-
kortsutredning foreslog att korkortstillstand inte langre skulle utfardas av
lansstyrelserna. Istallet skulle provningen av personlig och medicinsk lamp-
lighet utforas av Vagverket i samband att kdrkortets forarprovdel utférdes.
Det fanns enligt utredningen en fordel med att ge Véagverket ett ansvar for
hela lamplighetsprévningen. De organisatoriska och administrativa Over-
vagandena infor en sadan reform behdvde dock utredas narmare.

Forslag om effektivisering av kérkortsverksamheten 1997

| januari 1997 redovisade Lansstyrelse- och trafikutredningen en dversyn av
lansstyrelsernas roll i trafik- och fordonsfragor.®® Utredningen ansag att
handlaggningen av korkort kunde effektiviseras med hjalp av ny teknik. Tva
alternativa forslag fordes fram.

e Lansstyrelserna fortsétter att ansvara for handlaggningen av korkorts-
arendena samtidigt som insatser gors for att handldggningen ska effekti-
viseras och bli mer likartad.

e Handlaggningen av samtliga korkortsfragor fors 6ver till Vagverket.

5 Bet. 1993/94:TU23, rskr. 1994/95:356.
52 30U 1997:6.
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Utredningen forordade inte nagot av alternativen. Regeringen ansag senare
att lansstyrelserna dven fortsattningsvis skulle ansvara for korkortshante-
ringen och fortsatta det paborjade arbetet med att utveckla och effektivisera
handlaggningen, bland annat med hjélp av ny teknik och 6kad samordning.®
| faktarutan nedan finns en beskrivning, hamtad fran utredningen, av hur
korkorthanteringen fungerade i mitten av 1990-talet och de bedémningar
som Vé&gverket och lansstyrelserna hade gjort av mojligheterna att effektivi-
sera verksamheten.

Faktarutal Korkortshanteringen och dess effektiviseringspotential i mitten av 1990-talet,
enligt Lansstyrelse- och trafikutredningen.

Korkortstillstand

Varen 1996 arbetade ca 100 arsarbetskrafter vid lansstyrelserna med att handlagga kor-
kortstillstand och liknande arenden. Knappt 200 000 &arenden avgjordes per ar. Av dem
kravde ca 20 procent nagon form av utredning. Handlaggningen av korkortstillstand tog i
normalfallet tva dagar fran det att drende inkom till lansstyrelserna. Darefter Gvertog
Vagverket arendet och kunde med hjélp av en i stora drag automatiserad handlaggning
administrera betalning och korttillverkning inom ca tre veckor.

Vagverket bedémde att de med hjalp av en automatiserad handlaggning kunde utféra lans-
styrelsernas arbete med hjélp av ungefar 30 arsarbetskrafter. Fran lansstyrelsehall angavs
att de ocksa kunde uppna en betydande rationalisering med hjalp av ny teknik, bl.a. hade
man pa lansradsniva enats om en 1T-samordning.

Kérkortsingripanden

Antalet beslut om kérkortsingripanden (aterkallelse eller varning) uppgick till drygt 50 000
per ar. Ca 160 000 underrattelser resulterade arligen i en utredning om férutséttningarna for
korkortsinnehav och 60 000 arenden kravde en narmare utredning. Totalt arbetade 148 ars-
arbetskrafter med korkortsingripanden. Vagverket bedémde att myndigheten kunde utféra
motsvarande arbete med 100 arsarbetskrafter.

Total effektiviseringspotential

Vagverket bedémde att myndigheten skulle kunna handlédgga korkortsarendena med mot-
svarande 130 arsarbetskrafter. Det skulle innebéra en rationalisering pd motsvarande 128
arsarbetskrafter (fran 248 till 130). Lansstyrelserna bedémde att de kunde na motsvarande
effekt pa fem ar. Vidare lyfte lansstyrelserna fram att 1994-ars dvertagande av handlagg-
ningen av korkortsaterkallelser slagit val ut. Antalet 6verklagade beslut om korkortsingri-
panden hade da pé kort tid minskat fran 20 procent till 10 procent.

Utredning om att flytta vissa kérkortsingripanden till
straffrattsprocessen 1998-2000

Varen 1998 tillsattes en utredning om handlaggningen av korkortsarenden
dar effektivitetsfragan inte stod i centrum. Utredningen skulle redovisa for-
och nackdelar med att fora 6ver handlaggningen av korkortsingripanden pa
grund av brott till straffrattsprocessen. Bakgrunden var att kdrkortsingripan-

53 Budgetpropositionen for 1998.
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den i vissa fall bedomdes ha fatt — eller i vart fall ofta uppfattades ha fatt —
en strafflik préagel.>

Utredningen beddmde att det svenska systemet — dar vissa trafikdvertradel-
ser forst behandlas i en straffrattslig process, som kan leda till boter eller
fangelsestraff, och dar fragan om korkortsaterkallelse prévas senare i en
separat process — inte &r helt forenligt med Europakonventionen och FN-
konventionen om medborgerliga och politiska rattigheter.® Lagradet hade
tidigare gjort en liknande bedémning.® I de bada konventionerna finns for-
bud mot att lagfora och straffa en person flera ganger for en och samma sak.

Enligt utredningen fanns det vissa nackdelar med att féra 6ver handlaggning
av korkortsingripanden till domstolsprocessen, framst eftersom lansstyrel-
serna skulle fortsatta att handlagga arenden om aterkallelse av korkort av
exempelvis medicinska skal. Vidare kunde rattssékerheten forsamras om
indragning av korkort, istéllet for handlaggning och beslut av l&nsstyrelser-
na, skulle avgoras genom polismyndighets beslut om foreldgganden av ord-
ningsbot respektive aklagarmyndighets beslut om och strafforelagganden.

For en forandring talade att den som blir foremal for ett korkortsingripande
sannolikt, enligt utredningen, ser som en fordel om korkortsfragan avgors
direkt i samband med den straffrattsliga processen. Dessutom skulle det
kunna innebéra samhallsekonomiska fordelar att tva skilda handlaggningar
av ett arende ersatts med en gemensam handl&ggning.

Utredningen konstaterade dock att den radande ordningen fungerade val och
att det skulle krévas starka principiella sk&l for att motivera en 6verflyttning
av korkortsingripanden till straffprocessen. Det ingick inte i utredningens
uppdrag att ta stéllning till om en reform borde genomféras.

Hogsta forvaltningsdomstolen provade ar 2000 (RA 2000 ref. 65) fragan om
korkortslagens bestammelser om aterkallelse kommer i konflikt med for-
budet mot dubbelbestraffning. Domstolen konstaterade att det inte fanns
nagot sadant hinder och fragan avfordes fran dagordningen. Under 2014 har
dock fragestéllningen aktualiserats pa nytt genom att ett arende om dubbel-
bestraffning har fatt prévningstillstand i HFD. Enligt uppgift fran domstolen
kommer ett beslut att fattas i drendet tidigast under senhosten 2014.

> Dir. 1998:16.

> S0U 2000:26, Korkortsingripanden.

% Uppdelningen mellan en férvaltningsrattsligt och en straffrattsligt ingripande med anled-
ning av ett trafikbrott ansags inte helt forenlig med artikel 4 i sjunde tillaggsprotokollet till
Europakonventionen och artikel 14 i FN-konventionen om medborgerliga och politiska
rattigheter.
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Utredning om effektiviseringspotential vid centralisering 2001

Under 2001 redovisade Naringsdepartementet en utredning om koérkorts-
administrationens organisation. *" Enligt utredningen forutsatte en centralise-
ring av korkortsadministrationen att ansvaret for att besluta om korkorts-
indragningar till foljd av trafikbrott flyttades over till allmédn domstol. I
annat fall skulle en centralisering “definitivt kosta mer an det smakar — inte
minst i termer av kompetens och tempoférluster”.

Utredningen angav att kvaliteten pa utredningens underlag om kostnader
och resursforbrukning var ojamnt och i viss man rentav osakert. Det ingick
inte i uppdraget att ta stallning till om en organisationsfordndring borde
genomforas. | faktarutan nedan redovisas de beddomningar Naringsdeparte-
mentet gjorde om mojligheterna att effektivisera kdrkortsverksamheten.

Faktaruta2  Naringsdepartementets bedomning av effektiviseringspotentialen vid en
centralisering 2001.

Ar 1999 arbetade motsvarande 259 &rsarbetskrafter med korkortsarenden vid lansstyrelser-
na. Av dem arbetade 137 arsarbetskrafter med korkortsingripanden och 122 arsarbetskrafter
med &vriga korkortsarenden.

Genom att flytta delar av ansvaret for korkortsindragningar till allmén domstol berdknades
antalet arsarbetskrafter vid lansstyrelserna minska med motsvarande 100 arsarbetskrafter.
Inga uppgifter redovisades om vilket merarbete detta skulle innebdra for rattvésendet, men
utredningen bedémde att antalet arsarbetskrafter totalt sett skulle minska.

Genom att utnyttja ny teknik bedémdes lansstyrelserna kunna effektivisera handlaggningen
av de kvarvarande korkortsarendena med mellan 42-84 arsarbetskrafter. Vagverksalterna-
tivet bedomdes ge en besparing pa motsvarande 94 arsarbetskrafter.

Vagverket hade redovisat hur ett dvertagande av korkorts- och yrkestrafikdarendena skulle
kunna organiseras.>® Modellen byggde pa erfarenheter frdn 6vertagande av Bilregistret fran
lansstyrelserna som resulterade i att antalet arsarbetskrafter minskat fran 260 till 157 ars-
arbetskrafter, dvs. en minskning med drygt 100 arsarbetskrafter.

Regeringsuppdrag i syfte att na dkad effektivitet 2005

I januari 2005 fick lansstyrelserna ett gemensamt uppdrag av regeringen att
fortsatta utvecklingsarbetet avseende den sa kallade 24-timmarsmyndig-
heten. | uppdraget ingick att ta fram en gemensam elektronisk tjanst for
korkort. Tidigare hade lansstyrelserna tagit fram ett gemensamt 22-punkts-
program for digitalisering och effektivisering. En gemensam infrastruktur i

> Naringsdepartementet (N2001/2499/IRT) Férutsattningar for och effekter av en forand-
rad organisation for korkorts- och yrkestrafikadministrationen.

%8 Tidigare hade Végverket aven presenterat liknande férslag till Lansstyrelse- och trafik-
utredningen. Som framgatt ovan avslutade denna utredning sitt arbete under 1997.
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form av tekniska plattformar togs fram. Pa denna utvecklades senare ett
antal e-tjanster. *

Fran och med 2007 blev det mojligt att gora automatiska registerutdrag fran
olika myndigheter utan att berérd medborgare behdvde begéra ut handlingar
och vidarebefordra dem till l&nsstyrelsen. Detta krdvde bl.a. en anpassning
av processer och informationsfloden, bade vid lansstyrelserna och andra
myndigheter som Skatteverket, Vagverket, Bolagsverket och Kronofogde-
myndigheten.

I mars 2007 togs Korkortsportalen i bruk som l&nsstyrelserna hade utvecklat
tillsammans med Vagverket. Dar samlades information fran de myndigheter
som ansvarade for korkortsfragor. Under 2007 startades ocksa en gemensam
kundtjanst upp med placering vid lansstyrelsen i Orebro.

Vid ingangen av 2008 hade lansstyrelserna utvecklat gemensamma proces-
ser och e-tjanster for gemensam forvaltning som i stort sett var klara for
lansering pa Kaorkortsportalen. Tjansterna omfattade ansékan om korkorts-
tillstand och handledarskap samt flera tjanster riktade till yrkestrafik. Syste-
met var dven utformat for att kunna kommunicera med andra myndigheter.
Det togs dock aldrig i bruk eftersom regeringen i april 2008 beslutade att
Transportstyrelsen skulle ta 6ver handldggningen av korkortsarenden.

Forslag om att koncentrera korkortshandlaggning till nagra
lansstyrelser 2007

Ar 2007 gjordes bedémningen att det fanns starka skl att koncentrera lans-
styrelsernas korkortsverksamhet till nagra lansstyrelser i en departements-
promemoria. | tabell 1 sammanfattas de faktorer som talade for- respektive
mot en koncentrerad arendehandl&ggning.

Tabell 1 Bed6émning av kriterier som talar fér och emot centralisering av lansstyrelsernas
kérkortsverksamhet.

Kriterier Bedomning

Lag besoksfrekvens pa lansstyrelsen Nej (talar mot centralisering)
Fa externa besok Ja (talar for centralisering)
Begradnsat behov av lokalkdnnedom Ja (talar for centralisering)
Behov av likformigt utférande Ja (talar for centralisering)
Begrdnsat samband med ldnsstyrelsens ovriga kiarnverksamhet  Ja (talar for centralisering)
Begransad betydelse for lansstyrelsens uppdrag Ja (talar for centralisering)
Fa arsarbetskrafter Nej (talar mot centralisering)
Hog komplexitet Ja (talar for centralisering)

Kalla: Ds 2007:28, Koncentration av lansstyrelseverksamhet.

> Uppgifterna ar hamtade fran det underlag som lansstyrelserna gemensamt skickade till
regeringen 15 januari 2008 for att komplettera det underlag som Transportstyrelseutred-
ningen tog fram infor regeringens beslut om kérkortshanteringens organisatoriska place-
ring.

119



120



Bilaga 3

Metod for att neutraliser pris- och
verksamhetsforandringar vid en jamfdrelse av
kostnaderna for korkortsadministrationen

I denna bilaga redovisas hur Statskontoret har gatt tillvaga for att undersoka
hur kostnaderna for den overférda korkortsverksamheten har forandrats
mellan 2008 och 2013, om man bortser fran den inverkan verksamhets- och
prisforandringar har haft pa kostnadsutvecklingen. Kostnadsjamforelsen har
gjorts i fyra steg.

Berakning av totala kostnader for dverférd verksamhet i 2009
ars priser

Som ett forsta steg har vi rdknat fram de totala kostnaderna for den dvertag-
na verksamheten. Alla kostnader har raknats om till 2009 ars priser. Vi har
anvant stimix (statligt implicitprisindex) i var berékning.*

Den totala kostnaden for lansstyrelsernas verksamhet har berdknats utifran
de kostnader som redovisades i myndigheternas arsredovisningar. Vi har
exkluderat kostnader fér handlaggningen av yrkestrafikdarenden och annan
verksamhet som inte fordes dver till Transportstyrelsen. L&nsstyrelsernas
kostnader for arendehanteringssystem ingar som en del av myndigheternas
OH-kostnader.

Vi har fatt hjalp av Transportstyrelsen med att ta fram de totala kostnaderna
for den verksamhet som myndigheten har tagit dver fran lansstyrelserna.
Kostnader for tva it-relaterade verksamheter har exkluderats fran var sam-
manrakning. Det ar kostnader for projekt Tranan (7 miljoner kronor 2013)
och Korkortsavdelningens kostnader for drendehanteringssystemet W3D3
(11 miljoner kronor 2013).

Uppskattning av antal fattade beslut

| steg tva har vi delat upp de beslut som fattas under ett ar i tre arendekate-
gorier; tillstandsarenden, ingripandearenden samt medicinska villkor.

Tva av arendekategorierna (ingripandearenden och tillstandsarenden) inne-
haller manga olika typer av arenden. Eftersom dessa kan vara olika arbets-
kravande innebar var gruppering en forenkling. Forenklingen har varit nod-
vandig eftersom lansstyrelsernas arsredovisningar enbart innehaller kostna-

% Stimix méter den arliga kostnadsutvecklingen for statliga konsumtionsutgifter med han-
syn tagen till antalet arbetade timmar samt prisférandringar i inképta varor och tjanster. For
perioden 2008 till 2013 har den arliga 6kningstakten varit ca 2 procent, vilket kan jamforas
med KPI som i genomsnitt varit 1 procent per ar.
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der fordelat pa nagon av de tre ovan namnda arendekategorierna. Denna
forenkling har vi i de flesta fall bedémts som rimlig, men for varningar och
avvisade drenden vi bedémt att férenkingen blir for grov.

Varningar dr ett betydligt mindre utredningskravande arende &n ingripande-
arenden, vilket innebér att den kraftiga minskningen i varningar som skett
sedan 2010 skulle fatt ett alltfor stort genomslag pa styckkostnaden om den
inte viktades ned. Efter forslag fran Transportstyrelsen har vi darfor viktat
ned antalet varningar per ar med 90 procent.

Avvisade drenden &r den andra drendekategorin som viktats. Dessa drenden
har Okat kraftigt sedan 2010 och innebar ocksa en mindre arbetsinsats &n
dvriga tillstandsarenden. | de flesta fall kan de hanteras helt automatiskt. Vi
har darfor viktat ned antalet avvisade arenden till att motsvara arendetypens
andel manuellt handlagda arenden.

Berakning av styckkostnader per drendekategori

Som ett tredje steg har vi raknat fram styckkostnader for de tre arendekate-
gorierna genom att dividera de totala kostnaderna for &rendekategorierna
med antalet beslut per &rendekategori.

Berakning av Transportstyrelsens kostnader for att utfora
lansstyrelsernas arendehandlaggning 2008

| det fjarde steget i var kalkyl har vi multiplicerat det viktade antalet fattade
beslut 2008 med de beréknade styckkostnaderna for Transportstyrelsens
verksamhet 2013. Darmed har vi fatt fram en totalkostnad som gar att jam-
fora med lansstyrelsernas kostnader 2008, i 2009 ars prisniva.
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