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Forord

I Norden finnes bade visjoner, kvantifiserte malsettinger og planer for reduksjon av trafikkulykker. Det fin-
nes ogsa omfattende og solid kunnskap om effekter av trafikksikkerhetstiltak og kompetente fagfolk. Likevel
viser det seg vanskelig & gjennomfore effektive trafikksikkerhetstiltak i et slikt omfang at dedsulykkene og de
alvorlig trafikkskadene blir redusert s mye at malsettingene oppnés. For a diskutere dette problemet, mulige
losninger pé det og forskning pd omradet, arrangerte TQOI og VTI pé oppdrag for Vigverket en workshop pa
Marholmen, Nortéllje 10-12. juni 2002, med representanter fra forskning og myndigheter i fire nordiske land.

Trygve Solheim og Terje Assum planla workshopen. Avdelingssekreter Jannicke Eble hadde ansvaret for
den praktiske planleggingen av workshopen. I denne rapporten presenteres innleggene og en del av diskusjonen
fra workshopen. Rapporten er redigert av Terje Assum. Referatene fra innleggene er skrevet av Gunnar Lind,
Bjern Kare Steinset og Terje Assum. Georg Tornberg har vart kontaktperson i Végverket. Avdelingssekreter
Trude Remming har bearbeidet manuskriptet til rapport.

Vi takker Vigverket for et interessant oppdrag og innledere og deltakere pad workshopen for aktiv
medvirkning.

Oslo, november 2002
Transportekonomisk institutt

Knut Ostmoe Rune Elvik
instituttsjef forskningsleder
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Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

1 Hvorfor en workshop om

gjennomfering av TS-tiltak?
vi/forsker Terje Assum, T@I, Oslo

Bakgrunnen for denne workshopen var at Hans Erik Pettersson og jeg mottes pa
FERSI-mote 11. september i fjor. I en uformell diskusjon etter matet var vi helt
enige om at mangel pa gjennomfering av effektive trafikksikkerhetstiltak er det
viktigste TS-problemet i Norden. Vi har mélsettinger, visjoner og planer, og vi
vet hva som mé gjores for a realisere mélsettinger og visjoner. Likevel gjor vi det
ikke. Hvorfor? Etter litt videre filosofering ble vi enige om & soke Vigverket
sammen om & lage en workshop for a diskutere problemet gjennomfering av
trafikksikkerhetstiltak.

Vigverket var velvillig, og her er vi altsa.

Formélet med seminaret er at vi skal diskutere dette problemet, komme fram til
hvilke hindringer og lesninger vi ser, teorier og forskbare problemstillinger,
muligheter for & laere av andre omrader i samfunnet og av andre fag, slik at vi kan
komme et lite skritt videre pa veien mot gjennomfering av effektive tiltak. Vi tar
sikte pa & formulere forskbare problemstillinger, slik at vi kan arbeide videre med
mer effektiv gjennomfering av TS-tiltak.

Derfor: Velkommen til en aktiv diskusjon om et spennende tema!
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Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

2.Genomforande av TS-atgarder —

Vagverkets erfarenheter.

vitrafiksakerhetsdirektor Claes Tingvall
(Muntlig presentasjon - referat ved Terje Assum og Bjgrn-Kare
Steinset)

Gjennomfering av TS-tiltak er et forskbart omrade. Det kommer et professorat i
Linkdping pa dette temaet. Trafikksikkerhet er et spesielt omrade med mange
akterer. Ingen har fullstendig beslutningsmandat. TS-nytten skal leveres av andre
— lokalt i kommuner, fylker eller naeringsliv. Det er ikke sé lett 4 f4 det til 4 ga 1
riktig retning. Det tar lang tid. Det er mange akterer med mange drivkrefter. Alle
vil verne om menneskenes liv og helse. TS kan ogsa beskrives
samfunnsekonomisk. Na er det en forandring i retning av a tenke 1 rettigheter.
Individene har rett til & overleve. Det er store forventninger til dette blant fagfolk.

Vima fa flere ting til skje fortere, samtidig som vi tar vare pa det gamle. Vi vet
mye om hva som skaper trafikksikkerhet, om hvordan et sikkert vegtransport-
system ser ut, men vi er langt fra det ennd. Vi vet hvordan vi skal utforme veger
og kjeretoy for & bli sikrere, f eks sykkelhjelm og separering. De fleste
mennesker aksepterer bil med alkolés osv. i s&r nar vi viser det fram. De som har
kjort energisparende biler aksepterer slike. Dette koster ikke mye penger. Hvilke
drivkrefter har fatt til at det likevel ikke er gjennomfert? Det gér tregere enn 1 noe
annet system i1 samfunnet. Eksempel: P4 siste 28 ar har intet skjedd med hensyn
til bedre utforming for fotgjengerne. I arbeidslivet blir maskiner som skader folk
tatt ut av bruk. Hvorfor er det ikke slik i vegtrafikken?

Noen stikkord fra innlegget:

» Trafikksikkerhetsarbeidet er langsiktig og som regel med lite kortsiktige
gevinster. Tiltak for & bedre trafikksikkerhet kan vaere bade lokale, nasjonale og
globale.

* Vivet hvordan et trafikksikkert vegsystem skal se ut. Det er mulig & fa til et slikt
system uten & matte forby individuell personbiltrafikk (muligens med unntak av
MCO).

* Det er store politiske forventninger til oppnaelse av malene om

ulykkesreduksjon

* Ved nye trafikksikkerhetstiltak er det viktig at de virker sammen og sammen
med andre tiltak (for eksempel miljetiltak) i samme retning.

* Vegtrafikksystemet er et dpent system med mange akterer (béde politisk og
faglig) og spredt ansvar. Ett &pent system krever forhandlinger med mange
akterer hvor forbedringer er pakrevet mht. trafikksikkerhet.
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Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

* Responstida (dvs. tida det tar & fa gjennomfert forebygging/skadereduksjon) er
altfor lang innen vegtrafikken i forhold til andre samfunnsomrader (24 timer
innen helsevesenet, 24 dager innen luftfarten og 24 &r innen vegtrafikken ?).
Denne lange responstida innen vegtrafikken har sammenheng med
ansvarsforholdene ved trafikkulykker. Mangel pa klart ansvar er
hovedproblemet i dagens trafikksikkerhetsarbeid. Det juridiske ansvaret er i dag
knyttet til individet. Dette har medfert at det ikke har hastet med & gjennomfere
tiltak fra myndighetenes side. Ansvarlig for ulike deler av systemet ber derfor
pekes ut. Ansvarsklargjering vil framover vare en av de viktigske drivkreftene
for endring mht. trafikksikkerhet.

* Nullvisjonen har medfert at arbeidet knyttet til skadebekjempelse er blitt
viktigere. Nullvisjonen har ogsa medfort at menneskesynet mht. trafikksikker-
hetsarbeidet har fitt storre gjennomslag. Mennesket 1 sentrum og individets rett
til & overleve er her viktige stikkord sammen med ansvarliggjering av akterene.

e HMS-arbeidet ber vaere en modell for trafikksikkerhetsarbeidet. 40 % av
trafikkarbeidet i Sverige utfores 1 organiserte former, men bedriftene ser ikke
pa transporten utenfor bedriftsporten som en del av sitt HMS-ansvar. Ved a
legge ansvaret pa trafikantene har denne transporten vert sett pd som noe som
bedriften ikke har ansvar for.

» Fortsatt mye & hente pa kjoretoysikkerhet og skadeforebyggende tiltak knyttet til
kjeretoyene. Utfordringen er & fa slike tiltak til & gi & gi marknadsfordeler ved
salg av nye biler. Hvordan fa etablert et kundekrav/pavirke kundene til &
ettersporre trafikksikre lasninger knyttet til kjoretayene ? Folk er villig til &
godta alkolas og fartssperre slik som i Trollhéttan. Folk vil ogsa bli villige til &
installere slike tiltak i kjoretoyene.

* Budsjettstyrte organisasjoner har lett for & velge dyrest losning. Det er en
utfordring & {4 slike organisasjoner til 4 velge de mest effektive losningene. Et
insitamentsystem innen trafikksikkerhet som oppmuntrer til 4 lose problemet til
lavest mulig kostnad er viktig & utvikle.

I diskusjonen etter innlegget ble det fokusert pa:
— Friheten for alle til & kunne bruke vegtransportsystemet.

— Befolkningens holdninger til trafikksikkerhet. Er okt
trafikksikkerhet et folkekrav ?

— ”Avvik” ved de involverte i forhold til befolkningen ellers (for
eksempel fylleri) som en faktor ved mange av dedsulykkene.

— Kan vi lere noe av 11 september mht. sikkerhetskrav og hva
folk er villig til & godta ?

— Hvem har ansvaret for hva.

— Drivkrefter for endring. Hvordan for saker til & skje ?
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Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

2.1 Spersmal og kommentarer
Hans Erik Pettersson: Ansvarsfordelingen er viktigst. Hvordan {4 denne bedre?

Claes Tingvall: Enna finnes ikke trafikkansvarsforskning. Végtrafikinspektionen
kommer. Men vi skal ikke ta ansvaret fra enkeltindividet. N& tar produsentene
ansvar for en del. Det er en utfordring & omdefinere ansvaret.

Trygve Solheim: Det er en parallell pa miljo og barekraftig utvikling. Ansvaret
ligger hos forurenseren, men det er gir ingen garanti om ansvaret plasseres.

Stefan Bertilsson: Det er en utrolig forskjell. Tidligere 14 alt ansvar pa
trafikantene. Nullvisjonen innferte nytt syn pa ansvaret for trafikkulykkene. N&
ser vi pa trafikantene som vanlige mennesker som gjor sitt beste. Djupstudiene
viser hvorfor mennesker der i trafikken.

Claes Tingvall: Kunnskapen fantes for 20 ar siden. Det har skjedd en
holdningsendring. Hvilken drivkrefter kan skape forandring? Hvordan fa til
implementering? Vi mi fa noen til vinne mer eller tape mindre péd forandringene.
Vigverket er pa veg mot & gi mest penger til dem som kan lese problemene pa
billigste méte. I 1999 kostet det 4 milliarder kroner a redde ett menneskeliv med
infrastrukturtiltak. Vi skal ned 1 30 millioner. Tilsvarende — hvordan kan en
bilprodusent som lgser problemer, tjene mer penger pa dette? Jfr beltepdminner,
som na kommer som standard uten lovgivning, fordi andre produsenter vil tape
markedsandeler. Vi mé skape incitamenter til riktige beslutninger og mekanismer
til & skape incitamenter.

Hvordan skal vi pavirke yrkestrafikken? Operaterene, ikke sjaforene, har
hovedansvaret. Hvordan fa operaterene interessert? “Transportkvalitet” er en
mulighet. Hvem styrer operaterene idag? @konomi, politiet, kunder? Hvordan fa
kundene til a reagere? Det er ikke nok a prate med hverandre. Vi trenger en sterk
akter som passer pd begge parter. Det er ikke nedvendigvis Riksdagen som skal
agere. Mye skjer i Vigverket, i bilindustrien, blant transportbrukerne. Hvordan
skal vi fa disse til & kreve sikkerhet. Politikerne er ikke imot. Befolkningen er
glad for forandring og sper hvorfor Vigverket ikke gjor mer. Hvordan skal vi
finne fram til drivkreftene? Det er sjelden befolkningen eller parlamentet er
hindringer i begynnelsen, selv om parlamentet kan vere det helt i begynnelsen.

Trygve Solheim: Befolkningen er mer radikal enn politikerne, men man kan fa de
svarene man egnsker i meningsmalinger. Halvparten av dedsulykkene skyldes
avvikende atferd, fyll, osv.

Claes Tingvall: Nullvisjonen medferer ikke fjerning av ansvar, men a legge til
ansvar. Hvordan kan vil lgse rusproblemet? Tekniske lgsning finnes tilgjengelig
for kr 2000. Hva ma4 til for 4 ta denne 1 bruk ? Hvilke drivkrefter skal til for & f&
til dette. Tenk pa eksempelet sykkelhjelm. Feorst trenges motivasjon, deretter
lovpabud. Vigverkets intensjon er at vi vet hva som skal gjeres. Men hvem skal
gjore det? Hvordan skal vi finne drivkreftene? Hvilke akterer? Det er skjevhet i
ansvarsdelingen. Politikerne skal stille krav, og byréakratene skal finnes
losningene. Vi behover systematikk pd hvordan vi skal {4 ting til 4 hende.

Hans Erik Pettersson: Om 25 prosent av de drepte forere er alkoholpavirket,
skyldes ikke ulykkene ngdvendigvis alkoholpavirkning. Kan vi bygge et
trafikksystem som gjor det lettere & handle rett? Hvordan unngd EU-mopedene?
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Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

Bjorn Kére Steinset: Norge senket fartsgrensen pa 6-7 prosent av vegnettet. |
valgkampen satte vi opp farten pa motorveger til 100 kmt. Reduksjonen av
fartsgrensene matte ikke skje i valgkampen.

Claes Tingvall: Hastigheter er det storste problemet. Skal hastighet pa vegene
fastsettes politisk?

Stefan Bertilsson: Dette er et demokratispersmal, men bestemmelser for jernbane
og luftfart fastsettes ikke demokratisk.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 5
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

3. Gjennomfgring av trafikksikkerhets-

tiltak — hvorfor er det sa vanskelig?
viforsker Terje Assum, TQI

Vanskelig a gjennomfere nok TS-tiltak, tross planer, kunnskap og
kompetanse

Det er en selvfolge at ingen, hverken vanlige trafikanter, fagfolk eller politikere,
onsker trafikkulykker. Det er derfor vi i Norden har mélsettinger, visjoner og
planer for reduksjon av trafikkulykkene, antall drepte og alvorlig skadde i
trafikken. I tillegg til planer har vi god kunnskap om effektene av de fleste former
for trafikksikkerhetstiltak, se f eks Trafikksikkerhetshandbok (Elvik, Mysen og
Vaa 1997). Vi har kompetente fagfolk i veiadministrasjonene, transport-
ministeriene, TS-organisasjoner og forskning. Likevel klarer vi ikke & redusere
antall drepte og skadde i den grad vi ensker, se figur 1, i hvert fall ikke slik
enskene uttrykkes i offentlige malsettinger. Vi er 1 en situasjon hvor vi vet hva vi
vil og hvordan vi skal gjere det, men likevel far vi det ikke til. Hvorfor er det
slik? Hva er problemet?
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Figur 1. Antall drepte i trafikken i Norge og Sverige 1992 til 2001. Kilde Rune Elvik,
Upublisert 2002.

Hvorfor sa vanskelig & gjennomfore tiltak i tilstrekkelig grad?

Det er ikke noe enkelt svar pa dette spersmalet, men det er flere mulige svar, slik
som:

* Malene og planene er urealistiske

» Fagkunnskapen er ikke god nok
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e Politikerne lover for mye — dvs. gjor ikke det de sier
* Vi har for lite kunnskap om betingelsene for giennomforing TS-tiltak

¢ Det er reelle konflikter med andre interesser

Disse svarene forer imidlertid til nye spersmal, som
* P& hvilken mate er malene urealistiske?
* Hva mangler vi av fagkunnskap?
* Hvorfor gjer ikke politikerne det de sier?
* Hvilken kunnskap om gjennomfering av tiltak mangler vi?
* Hyvilke konflikter eksisterer med andre interesser?

og ikke minst: Kan disse konfliktene loses? Generelt sett kan vi sperre hvorfor vi
har disse problemene og hvordan de kan loses.

Svak forskningstradisjon

En grunn til at vi mangler kunnskap om betingelser for gjennomfering av TS-
tiltak er at vi har en svak forskningstradisjon pé dette. Trafikksikkerhets-
forskningen har i stor grad konsentrert seg om virkninger av tiltak, om
trafikantenes atferd, utforming av vei og kjoretoy, analyser av ulykkesstatistikk og
risiko. Alt dette er nyttig kunnskap, men den kan ikke si oss hvordan vi skal fa
gjennomfort tiltak. Det er mulig at vi kan lere av andre omrider, miljo, helse,
skole osv, og det er mulig at vi kan laere av andre land, selv om vi liker & hevde at
Norden er fremst i verden pa trafikksikkerhet.

Konflikter

Det er narliggende a tro at konflikter med andre hensyn og interesser er en viktig
grunn til at det er vanskelig & gjennomfere nok TS-tiltak. Hvilke interesser er det
1 sa fall TS-tiltakene kommer i konflikt med? Dette varierer naturlig nok mellom
ulike tiltak, men ser vi trafikksikkerhet som én interesse, kan denne komme 1
konflikt med:

* Ressurser, dvs. penger, fagfolk, politikernes tid og oppmerksomhet, dvs.
alle andre gode formal som myndighetene bevilger penger til

* Framkommelighet - maélt som tidskostnader
e  Frihet

* “Folkevilje” — Demokratiet

e Distriktshensyn

De fleste trafikksikkerhetstiltak koster penger — enten for myndighetene, for
trafikantene eller for neringslivet. Det er alltid konkurranse om pengene, men
som papekt nedenfor hevder Elvik (1999) og Elvik og Amundsen (2000) at antall
drepte i Norge og Sverige kan halveres uten at det koster mer penger.
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I hvert fall i smé land som Norge og Sverige er det konkurranse om de beste
fagfolkene. Trafikksikkerhet har ikke vert det omrddet som har gitt best
karrieremuligheter innen samferdsel 1 Norge. Det er ogsa konkurranse med
omrader utenfor samferdselssektoren.

Konflikten mellom framkommelighet/tidskostnader og trafikksikkerhet er klarest i
eksempelet fart og fartsgrenser. Lavere fart gir storre sikkerhet, men darligere
framkommelighet og hoyere tidskostnader. Tiltak som begrenser farten oppleves
ogsa ofte som begrensning 1 forernes frihet til selv & bestemme hvilken fart som er
riktig. Andre tiltak som lav promillegrense, enveiskjeringer, belte- og
hjelmpédbud kan ogsa oppleves som begrensninger i personlig frihet. Tiltak som
oppleves pa denne maéten, blir gjerne upopulere, og politikerne kan ikke vedta
tiltak som gér pé tvers av folkeviljen. Ofte viser imidlertid opinionsundersekelser
at det er flertall i folket for strengere TS-tiltak, mens sterke organisasjoner som
bileiere eller transportbrukere klarer & markere sin motvilje pa en slik méte at det
oppfattes som flertall i befolkningen.

I Norge er det sterk tradisjon for & ta hensyn til distriktene, dvs. folk og naringsliv
i spredtbygde omrader skal ha like betingelser som i tettbygde omrader.
Transportforhold er ofte en svert viktig del av dette. Hvis midler til
trafikksikkerhetstiltak pé veinettet skal brukes mest mulig effektivt, ma de brukes
der det er mest trafikk, dvs. i de mest tettbygde omrddene. Dermed blir det lett
konflikt mellom distriktshensyn og trafikksikkerhet. Imidlertid viser Elvik (2002)
at Statens vegvesen (Norge) far mye sikkerhet ut av hver krone ved at TS-tiltak i
stor grad settes i verk det hvor det er stor trafikk og mange ulykker. Likevel er det
en avveining mellom f eks standardheving, som broer og tunneler, pa lite
trafikkerte veier i spredt befolkede distrikter og standardheving pa sterkt
trafikkerte veier 1 tett befolkede omrader.

Sterkere konflikter for TS?

Folk som jobber med trafikksikkerhet eller pd andre mater engasjerer seg i
trafikksikkerhetsarbeidet, kan oppleve at trafikksikkerhet blir lavt prioritert i
forhold til andre hensyn. Spersmélet er om denne opplevelsen er sterkere i
trafikksikkerhet enn pa andre omrader. Jeg har ikke noe grunnlag for & si noe om
dette, men det kan vaere rimelig 4 tro at alle som arbeider innenfor et felt de er
engasjert 1, fra tid til annen kan oppleve at saken blir lavere prioritert enn
forventet. Det kunne vaere interessant & sammenligne beslutninger om
trafikksikkerhet med beslutninger pa andre omrader som miljo, helse eller
eldreomsorg for & vise om trafikksikkerhet er et omrade hvor det er spesielt stort
sprik mellom malsettinger og tiltak.

Problemer

I avsnittet over er beskrevet hvordan politikerne med rette eller urette kan fa
inntrykk av at endel TS-tiltak er upopulere, og derfor blir nelende til &
gjennomfere dem. Hvorfor er det slik at TS-tiltak er upopulaere? Skulle det ikke
heller vere slik at folk flest onsker bedre sikkerhet pa veiene? Antakelig er det
slik at de aller fleste trafikanter — i hvert fall bilferere — opplever at veitrafikken er
trygg, at de selv har kontroll og at ulykker rammer “ratasser og andre idioter”. De
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fleste oppfatter at de selv kjerer trygt og ansvarlig, og derfor ikke har behov for
ytterligere tiltak som kanskje begrenser frihet og framkommelighet. Unntatt for
spesielle situasjoner, serlig knyttet til barn, blir det vanligvis ikke fremmet sterke
krav om ekt trafikksikkerhet fra trafikantene. Den paradoksale situasjonen at de
fleste trafikanter opplever tilstrekkelig trygghet, samtidig som antall drepte og
alvorlig skadde er for heyt til at samfunnet kan akseptere det, gjor det vanskelig &
gjennomfore restriktive TS-tiltak.

Nér politikerne ikke stér overfor sterke krav fra befolkningen om bedre sikkerhet
pa veien, men tvert i mot meter motstand mot upopulaere” tiltak som begrenser
framkommelighet og frihet, kan det vaere vanskelig & vedta gjennomfering av
tiltak som 1 folge fagfolkene bedrer sikkerheten. I tillegg kommer at det alltid er
mange gode formal som trenger penger. Dessuten har bade Norge og Sverige gitt
fra seg makt til overnasjonale organer, som begrenser muligheten for a
gjennomfere TS-tiltak nasjonalt. Dette er en viktig begrensning pé kjoretoytiltak,
fordi nasjonale sikkerhetskrav til kjoretoy, f eks hoytsittende bremselys, regnes
som handelshindringer 1 EU.

Individuelle Samfunnsmessige

* Folelse av trygghet og kontroll *  Mangler krav

* Jeg kjorer ansvarlig * ”Upopulare” tiltak

* Ulykker rammer andre *  Framkommelighet

* Frihet og framkommelighet viktigere * Frihet

* Krever ikke mer TS * Penger — prioritering
. * Gitt fra oss makt

Figur 2. Individuelle og samfunnsmessige problemer i trafikksikkerhet

Hvordan komme lenger?

Spersmalet blir sd hvordan vi kan komme videre i1 gjennomfering av effektive
trafikksikkerhetstiltak. Noen muligheter er :

*  Umulig — gi opp?

* Sammenligne med andre omrader og land
* Lere av andre

* Stidpd

* Velge bare konfliktfrie tiltak

* Bruke informasjon pa en annen méte

e Forske
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Umulig — gi opp?

Kanskje er det vanskelig & forbedre trafikksikkerheten i Norden. Er vi kommet sé
langt at det er vanskelig og dyrt & komme lenger? M4 vi akseptere noen hundre
drepte i trafikken for & opprettholde et rimelig niva pa framkommelighet, frihet og
balanse mellom utkant og sentrale strok? Det er muligens vanskeligere enn
tidligere, fordi en del enkle og billige tiltak som bilbelter og MC-hjelm er
gjennomfort. Men heller ikke disse tiltakene ble gjennomfert uten motstand og
diskusjon.

Sammenligne med andre omrader og land

A lzre av andre er vanligvis mer effektivt enn 4 finne opp nye losninger selv. Til
denne workshop’en er det derfor invitert folk som representerer andre sektorer 1
samfunnet og som ikke minst representerer teoretisk kunnskap om gjennomfering
av offentlige tiltak. A laere av andre land har vel nordisk trafikksikkerhetsarbeid
gjort i mange ar nar det gjelder effektivitet ved ulike TS-tiltak. Vi kan lere av
hverandre i Norden og vi kan leere av land utenfor Norden, ikke bare om effektive
tiltak, men ogsa om hvordan det var mulig & f4 dem gjennomfert. Norge
gjennomforte automatisk trafikkontroll lenge for Sverige. Andre land har hatt
prikkbelastning av forerkort 1 en arrekke, et tiltak som vi fremdeles diskuterer &
innfore 1 Norge. Poenget er at det ikke er tilstrekkelig & leere om effektiviteten ved
tiltakene fra andre land. Vi ma ogsé lere hvordan tiltakene skal utformes for & bli
akseptable, og hvilke argumenter som kan overbevise om behovet for tiltaket.

Sta pa
Det er naturligvis viktig a std pa med argumenter for effektive TS-tiltak uansett
om man blir avvist i forste og annen omgang. Videre er det viktig & finne nye

argumenter, der de gamle ikke har vunnet fram, samt a finne fram til nye,
akseptable tiltak.

Konfliktfrie tiltak

I den grad det er mulig er det viktig a finne fram til tiltak som ikke er i konflikt
med andre interesser, men som likevel bidrar til & redusere trafikkulykkene. Hvis
vi kjenner konfliktene bedre, er det kanskje mulig 4 tilpasse eksisterende eller
foreslétte tiltak slik at de 1 mindre grad kommer i konflikt med andre interesser.

Bruke informasjon pa en annen mate

Informasjon har vert et omstridt virkemiddel i trafikksikkerhetsarbeidet, fordi det
kan vaere vanskelig & pavise effekt av informasjon pa trafikantenes atferd og
ulykkesrisiko. Pé den annen side finnes det folk som mener at informasjon er det
viktigste trafikksikkerhetstiltaket. Informasjon er imidlertid mye forskjellig. I
trafikksikkerhetsarbeidet har informasjon 1 stor grad veert brukt til & fortelle
trafikantene hva som er riktig atferd for 4 unnga trafikkulykker. Kanskje kan
informasjonsinnsatsen dreies mer i retning av & fortelle om hvor alvorlig
trafikkulykkene er, hvilke tiltak som er effektive og hvorfor det er behov for
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tiltakene, selv om de begrenser framkommelighet og frihet, dvs. skape aksept for
nye tiltak. Det kan se ut til at Vagverket og NTF i Sverige allerede er i ferd med a
endre pa informasjonsaktivitetene i denne retningen.

Forskning

Forskningens oppgave er a produsere ny kunnskap, og forskningen kan derfor
bare bidra til lesning av problemer som skyldes manglende kunnskap. TS-
forskningen viktigste oppgave har hittil vaert & dokumentere kunnskap om
virkninger av tiltak. Dette har nordisk trafikksikkerhetsforskning gjort i mange
ar, og det er noe vi ma fortsette med. Nye tiltak kommer til, og teknikk og
samfunnsforhold forandrer seg, slik at virkningen av kjente tiltak kan endres.

Som nevnt over mangler vi kunnskap om betingelser for vellykket gjennomfering
av TS-tiltak og vi mangler kunnskap om trafikksikkerhet oftere eller i storre grad
blir nedprioritert enn andre gode formal. Vi mangler ogsa systematisk
detaljkunnskap om hva som er hindringen eller konflikten for hvert enkelt tiltak
som kan vare aktuelt 4 innfore og hvilke muligheter som finne til lose konflikten.
Nedenfor gjores et lite forsek pé slik systematisering.

Et lite forsok....

I rapportene “Improving road safety in Sweden” (Elvik & Amundsen, 2000) og
”Bedre trafikksikkerhet 1 Norge” (Elvik 1999) hevdes det at det er mulig a
halvere antall drepte 1 trafikken 1 Sverige og Norge ved bruk av kostnadseffektive
tiltak uten ekte kostnader. Med kostnadseffektive tiltak menes tiltak som enna
ikke er fullt ut gjennomfort, som har en kjent og reduserende virkning pa ulykker
og som har sterre nytte enn kostnader. I de nevnte rapportene er det listet opp 59
slike tiltak for Norge og 62 for Sverige. I tabellene 1 og 2 nedenfor er vist de 10
tiltakene som vil gi sterst reduksjon i1 antall drepte i Norge og Sverige, ifolge
nevnte rapporter. For hvert av disse tiltakene har jeg prevd & liste opp mulige
hindringer og problemer. De hindringer og problemer som er listet i tabellene 1
og 2, er samlet i tabell 3, og mulig problemer og mulige losning er vist i tabell 3.
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Tabell 1: 10:Tiltak og mulige hindringer - Norge

Tiltak: storst reduksjon i drepte

Mulige hindringer og problemer

Toppfartssperre - alle biler

EU-myndighet; protester fra bileiere

Tidoble fartskontroller

Penger; omprioritering hos politiet; myndighet -
politi og Vegvesen

ATK pa 3350 km riksvei

Penger? Personvern; Politiet?

Bilbelte koblet til tenningslas — alle biler

EU-myndighet; protester fra bileiere

Fartsgrense 70 km/t i spredtbygd strgk

Protester fra bileiere og transportbrukere

Automatisk ulykkesvarsling

Penger? (Starte her?)

Motorvei-A standard p4 alle veier ADT>15000

Penger? Omdisponering av veibudsijett til
hgytrafikkerte veier

Tidobling av bilbeltekontroller

Penger; myndighetsdeling - politi og Vegvesen

Belysning pa alle riksveier

Penger; omdisponering i veibudsjettene

Tidobling av promillekontroller

Penger; omprioritering hos politiet;
myndighetsdeling - politi og Vegvesen

Kilde: T@I rapport 594/2002

Tabell 2. 10 tiltak og mulige hindringer — Sverige

Tiltak — storst reduksjon i drepte

Mulige hindringer og problemer

Nullvisjonens fartsgrenser pa alle veier og 10-
doblet fartskontroll

Begrenset framkommelighet er upopulaert;
penger; prioritering hos politiet

Nullvisjonens fartsgrenser — ombygging av veier
og 10-doblet fartskontroll

Begrenset framkommelighet; penger

Optimale fartsgrenser pa alle veier og 5 doblet
fartskontroll

Begrenset framkommelighet; penger

Intelligent fartstilpasning (ISA) pa alle kjgretay;
samme fartsgrenser

Penger; begrenset frihet; upopulaert

10-doblet fartskontroll; samme fartsgrenser

Penger; prioritet innen politiet; overfaring av
myndighet til Vv

Belysning pa alle offentlige veier

Penger; prioritering

Bygge om alle veier i tettsteder til 50/30
prinsippene i Nullvisjonen

Penger; tid; prioritering

Bilbelte koblet til tenningslas — alle biler

EU-handelshindring; kostnader for bileiere;
begrenset frihet

Ulykkesregistrator i alle biler

Penger; EU-handelshindring?

ATK pa 12000 km vei med 70-90 kmt

Penger; personvern

Kilde: T@I rapport 594/2002
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Tabell 3. Hindringer, mulige problemer og mulige losninger

Hindringer Problem Lasninger

EU-myndighet Tidkrevende Pavirke EU-politikere

Penger — omdisponere Mindre penger pa lite effektive | Overbevise politikere

budsjetter tiltak og lite trafikkerte veier

Protester fra bileiere og Demokratiet Enqueter: flertall i folket.

transportbrukere Overbevise bileiere og
politikere

Omprioritering hos politiet Mange oppgaver hos politiet Overbevise politikere og politi
om nytten

Myndighetsfordeling - politi og Fa politiet til & gi fra seg Overbevise politikere om

Vegvesen myndighet nytten

Kilde: T@I rapport 594/2002

Framstillingen i tabellene 1 — 3 er hypotetisk, men viser hvordan det kan vere
mulig & systematisere konflikter, hindringer, problemer og mulige losninger. De
hypotesene som framkommer pa denne méten, kan danne grunnlag for
undersokelser blant beslutningstakere om hva som er deres oppfatning av
konflikter, problemer og mulige losninger. Dernest kan hypotesene revideres og
nye losninger pekes ut. Ved & gjore dette i et par omganger, skulle det vaere mulig
a finne fram til akseptable losninger.

Er politikerne problemet?

I folge de kjappe resonnementene som ligger til grunn for tabellene 1 -3 er
losningen pd alle tiltak & overbevise politikerne. Er det sd enkelt at det bare er
politikerne som har skylda for vanskelig gjennomfering av tiltak og dermed for
ungdig haye ulykkestall? En grundigere gjennomgang, som antydet over, ville
antakelig gi andre resultater. Det kan f eks vare at politikerne ikke har fatt
tiltakene presentert i det hele tatt, fordi saksbehandlere og sjefer i vegforvaltning
og ministerier synes at tiltakene tar for lite hensyn til andre interesser. En
evaluering av Vigverkets trafikksikkerhets- og miljereformer (Assum og Hanssen
1999) viser at ”acceptans internt i organisationerna kan ... vara ett problem.” (s.
27). Videre (s. 28) ”Viégverket har stark tradition for vigbyggande och underhall,
men inte for sékerhet, att det dr svart att f4 acceptans for att sdnka
hastighetsgranserna, att det dr konflikt med framkomlighet métt i resehastighet
och tillgédnglighet. ..... Konflikten ligger i att spara tid, och att detta viger sa tungt
1 cost/benefit-analyserna.” Det kan altsé vare andre problemer enn politikerne,
selv om dette ikke kom fram i det lille forsgket pa problemanalyse over.

Uansett er politikerne avgjerende i1 gjennomferingen. Hva kan gjeres for & stotte
politikerne og andre beslutningstakere 1 avgjerelser som er fordelaktige for
trafikksikkerheten?
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Hvordan overbevise politikere og andre beslutningstakere?

J.P. Kotter (1995) skriver 1 artikkelen “Leading Change: Why Transformation
Efforts Fail” om 8 nedvendige steg i forandring av organisasjoner:

~N N R W~

8

Establishing a Sense of Urgency

Forming a Powerful Guiding Coalition

Creating a Vision

Communicating the Vision

Empowering Others to Act on the Vision

Planning for and Creating Short-Term Wins

Consolidating Improvements and Producing Still More Change

Institutionalizing New Approaches

Selv om Kotter skriver om private bedrifter, kan disse stegene ogsé anvendes til
forandring i trafikksikkerhet (Assum 2000).

I Norden er vi kanskje kommet til steg 4 — vi arbeider med & kommunisere om
nullvisjonen, skjont det er neppe mulig & tenke seg at Kotters 8 steg kan tas én
gang for trafikksikkerhet. Det er vel snarere slik at de 8 stegene er tatt for en
rekke tiltak som bilbelter, MC-hjelmer, promillelovgivning, mens vi er kommet
kort pa andre omrader. For & komme lenger ma vi bli enda bedre til &

dokumentere hva som virker og ikke virker av trafikksikkerhetstiltak,
here pa politikernes og andres motforestillinger,

tilpasse tiltakene, evt. gi saklige motargumenter,

bruke media

mase og gjenta

finne kompromisser

innga allianser — gjerne utenlandske

Benchmarking og beste praksis er moderne og mer systematiske metoder for a
leere av andre (Fearnley, 2002), som ogsa kan tas i bruk i trafikksikkerhet.

14
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Noen sporsmal til slutt

Er problemet politikerne?

Hvis politikerne er bremseklosser i gjennomfoering av TS-tiltak, hva kan gjeres for
a pavirke politikerne?

Hvis nei — hva er sé problemet og hva kan gjeres med det?

Hva kan forskningen bidra med?

For oss forskere er dette et viktig spersmal. Vi kan dokumentere virkninger av
tiltak, men kanskje bli flinkere til & vise effekter av ulike valg. Vi kan
systematisere hindringer og mulige lesninger og stille disse opp mot
virkeligheten. Vi kan kartlegge politikernes problemer og prove a finne losninger.
Dette var tre eksempler. Heller enn & liste opp flere eksempler vi vil gjerne here
fra dere andre hvilken kunnskap som kan trenges for 4 bedre gjennomferingen av
TS-tiltak. Deretter kan vi prove a skaffe denne kunnskapen.

Og helt til slutt:

Ma vi ”leve med” 300 trafikkdrepte i Norge og 600 i Sverige nar
tallene kan halveres uten mer penger?
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3.1 Spersmal og kommentarer
(Referat ved Gunnar Lind)

Georg Tornberg fragade hur sékra vi dr pa effekterna av TS-atgirder. Vi ér sikra
pa att hastigheten dr viktig. I huvudsak vet vi mycket om effekterna av olika
atgirder. Det mesta dr ganska sdkert i Elviks bedomningar.

Stefan Bertilsson menade att vi vet vad vi ska géra men inte hur.

Gunnar Lind menade att dven beslutsfattarnas egocentricitet borde tas med.

Kurt Petersen menade att Terje inriktar sig mycket pa éverbevisning av
politikerna. I Danmark férsoker man infora resultatmal inom TS t.ex. for Polisens
arbete.

Arvid Strand menade att Terje haft ett ensidigt perspektiv pa bilen och
trafikanterna. Vad skapar olyckor? Samhiéllsplaneringen och efterfridgan har stor
betydelse. Ett kvalitativt sprang maste till for att komma vidare. Nuvarande nivé i
Norge, som innebiar 300 dodade &r inbyggt 1 systemet.

Trygve Solheim tyckte att &ven alkohol, dldre m.fl. som kor ostyrigt &r en del av
systemet.

Stefan Bertilsson menade att vi inte utnyttjar mojligheterna att satsa mer pengar
pa mer effektiva TS-4tgdrder. For mycket fokus pé trafikanterna och pa kontroll.
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4 Genomforande av

trafiksakerhetsatgarder
viforskningsschef Hans Erik Pettersson

Inledning

I diskussionen kring trafiksékerhetsforskning och trafiksikerhetsatgérder moter
man inte sillan pastdendet, att det stora problemet inte ar bristen pa kunskap, utan
att den kunskap vi redan har om trafiksékerhetsatgarder skulle vara tillricklig, om
vi bara lyckades utnyttja den pa ritt sétt. Det kan vara pa detta sétt, men det kan
dven vara sd att vi fran forskarhall har ett alltfor snévt perspektiv pd problemet for
att inse varfor kunskapen inte utnyttjas sa som vi forvintar oss. Som exempel pa
en atgéird som &r svar att genomféra men som vi med sdkerhet vet har en positiv
effekt pd trafiksdkerheten kan vi ta ’hastighetssédnkning”. Om man da som
forskare mots av argumentet att vi skall inte sdnka hastigheten eftersom det inte
skulle ha ndgon trafiksidkerhetseffekt, sa tar man sig for pannan och konstaterar att
det dr ungefér som att ifrdgasitta tyngdlagen. Men svarigheten att genomfora en
hastighetssdankning kan &dven bero pé att vi har en felaktig bild av vilka
vérderingar som ligger bakom trafikanternas hastighetsval.

Oavsett om orsaken &r den ena eller den andra finns det all anledning att 6ka vér
kunskap om implementeringsprocessen, for att undanrdja eventuella irrationella
hinder eller for att formé forskarna att vidga sitt perspektiv sé att alla vésentliga
aspekter pd de studerade problemen verkligen studeras.

Det kanske mest idgonenfallande nér man ser pa svenskt trafiksékerhetsarbete &r
att man lyckats genomfora en méngd mycket effektiva trafiksidkerhetsétgérder.
Det ar naturligtvis viktigt att vi forsoker ldra oss av dessa exempel vad som krivs
for ett effektivt genomforande. Hogertrafikomldggningen &r exempel pa en sadan
lyckad atgérd, som dven om den inte primért hade ett trafiksidkerhetssyfte dock
kom att fa utomordentlig betydelse for svensk trafiksékerhet. Vad var det som
gjorde att denna reform fick sa positiva effekter? Det var i vart fall inte darfor att
det var en reform som var efterfragad av trafikanterna eftersom befolkningen
endast nagra ar tidigare i en folkomrostning sagt nej till en
hogertrafikomldggning. Den blev avstampet for svenskt trafiksdkerhetsarbete och
svensk trafiksékerhetsforskning. Den skapade en efterfrigan pa och ett intresse for
trafiksikerhet hos sa vil medborgare som politiker, vighallare och
fordonsindustri. Vad kan vi ldra oss fran Hogertrafikomlidggningen nar det géller
genomforandeprocessen?

Ett exempel pa en lyckad implementering som ofta brukar framhallas ar
inforandet av kravet pd anvindning av sikerhetsbilte vid fard i1 bil. Till skillnad
fran Hogertrafikreformen sa var denna reform vil forankrad bland trafikanterna.
Innan lagen genomfordes hade det frivilliga anvindandet av sékerhetsbalten,
genom informationsinsatser, blivit vl etablerat. Vid inforandet av lagen 1975 steg
anviandandet till c:a 80% (Koornstra mfl. 2002). Ytterligare informationsinsatser,
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bélten i samtliga nyproducerade bilar, lagstiftning om anvdndning av bélten i
baksétet och ett obligatorium dven for yrkesforare att anvénda sékerhetsbélte ar
faktorer som bidragit till att anvindningsfrekvensen av bélten 1 framsitet 1 dag
stigit till drygt 90% (Cedersund 2002). Lagen om obligatorisk anvéndning av
sakerhetsbilte dr formodligen en av de viktigaste och mest effektiva
trafiksikerhetsatgirder som har genomforts. Trots detta ar det inte helt sjalvklart
att lyfta fram denna atgird som ett exempel pa en lyckad implementering. Det &r i
dag alltsd c:a 10% av bilisterna som ej anvédnder bélte, men av de som omkommer
1 trafikolyckor &r c:a 40% obailtade (Véagverket 2001). Det innebér att risken for
att omkomma i en trafikolycka 4r c:a 6 ginger stérre om man fardas obiltad
jamfort med béltad. Detta tyder pa att det finns en stor sédkerhetspotential 1 att
astadkomma en 6kad béltesanvindning, en potential som vi hittills inte lyckats
utnyttja. En berittigad frdga blir dd om vi verkligen lyckats f4 s& ménga som
mojligt att anvianda bélte eller skulle vi kunna 6ka anvéndningsfrekvensen
ytterligare — trafiksédkerhetsvinsterna dven vid nagra fa procentenheters forbéttring
verkar uppenbara. Det finns ett motstand i bilindustrin mot att infora t ex. system
som gor att fordonet i princip inte gér att kdra om inte forare och passagerare
anvinder sakerhetsbdlten. Samhéllet har inte heller visat sérskilt stort intresse for
fragan. Polisens dvervakning av bdltesanvdndningen har varit mycket sporadisk
och botesbeloppet for att inte anvinda balte har legat kvar pd 300:- dnda sedan
1974. Nar man i dr beslutar att hdja beloppet sa hojs det visserligen med 100% till
600:- men det &r ju trots detta inte en hdjning som aterstéller botesbeloppet till
samma penningvirde som 1975.

Ett annat exempel pa en utomordentligt betydelsefull trafiksékerhetsdtgard dér
somliga skulle sdga att genomforandet varit framgéngsrikt medan andra menar att
det ar ett alvarligt misslyckande &r de generella hastighetsbegréinsningarna som
infordes pa de svenska végarna i samband med hogertrafikomlaggningen.
Sambandet mellan hastighet och olycks- och skadefoljd &r stort och ej ifrdgasatt, 1
varje fall inte bland experter inom trafiksidkerhetsomradet. Skulle vi ha fri fart pa
vara vigar skulle olycks- och skadetalen stiga avsevért. Men liksom nér det giller
bilteslagen s finns det en stor sédkerhetspotential som inte dr utnyttjad nir det
giller hastigheten. Drygt 50 % av trafikanterna dverskrider géllande
hastighetsgranser (Prelimindra resultat frdn Véigverkets métningar “Hastigheter och
tidluckor 2002”). Skulle vi kunna minska antalet hastighetsovertradelser med 35%
skulle 140 personer rdaddas till livet varje ar (Andersson mfl. 1998). Trots detta har
det inte varit sjdlvklart att forbattra hastighetsdvervakningen. Vilka ar de egentliga
hindren for att genomfora de generella hastighetsbegrinsningarna fullt ut?

De bada exemplen visar att om vi visste mer om de egentliga hindren for att
genomfora de tvé atgarderna fullt ut sa skulle stora trafiksédkerhetsvinster kunna
goras. Vi anar ocksé att nya IT-16sningar kan ha en stor sékerhetspotential, kanske
framfor allt genom 6kade mojligheter for kontroll och 6vervakning. Men detta
innebdr ocksé troligen nya implementeringshinder.

Med implementeringshinder avser jag inte brister i teknisk utveckling eller
kunskap om effekter, utan de virderingar som finns i samhillet som gor vissa
atgirder mindre attraktiva. I det perspektivet blir det intressant att spekulera dver
vilka aktorerna dr i implementeringsprocessen och hur deras varderingar kommer
till uttryck.
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Medborgare

Medborgarna dr givetvis den viktigaste parten 1 implementeringsprocessen. Det dr
for dem och via dem som de flesta trafiksdkerhetsdtgirder genomfores. Det
innebdr att atgédrden maste vara vil forankrad bland trafikanterna. De dvriga
aktorernas agerande i implementeringsprocessen ror ofta frigan om vilken
acceptans atgirden har hos gemene man.

Grundldggande fragor har ar:
Vilken sédkerhet efterfragar man?
Vilka uppoffringar &r man beredd att acceptera?

Ett problem tror jag ir att man ofta i trafiksékerhetsdebatten och i dialogen med
trafikanterna endast behandlar den ena av dessa fragor.

Ex. Vem séger nej till O-vissionen eller till att vi skall ha hogst 270 doda i den
svenska trafiken ar 2007. Sa lange vi inte behover rdkna med nagra uppoffringar
sd dr det rimligt att vi efterfragar en maximering av sdkerheten. Att man trots allt
accepterar ett mal som innebér att 270 personer kommer att dodas under ett ar
beror formodligen pa att vi &ven om det inte sdgs rent ut, 4r medvetna om att det
finns en kostnad forknippad med maélet.

Vid infoérande av hastighetsbegriansningar eller intensifiering av dvervakningen av
hastighetsgranserna sé laggs tyngdpunkten nastan helt pa uppoffringen. Hur skall
man di kunna fa en acceptans? I en kampanj for ett antal ar sedan gick man ut
med budskapet: ”Om alla héller hastighetsgranserna raddar vi 200 liv om aret.”
Det verkar vara ett vettigt budskap dér vinsten med uppoffringen betonas. Jag vet
dessvérre ingenting om effekten av denna kampan,.

Utifran ett marknadsekonomiskt perspektiv kan vi séga att vi har den sékerhet vi
onskar. Dvs. trafikanterna véljer genom sitt beteende sin och ddrmed trafikens
sdkerhetsniva. Detta dr ett resonemang som stér i dverensstimmelse med Wildes
riskhomeostasteori. De flesta medborgare dnskar nog trots detta en forbattrad
trafiksdkerhet, vilket inte &r vad man kunde forvénta sig utifrdn Wildes teori
(Wilde 1988). Beror denna inkonsistens pa att man anser att de uppoffringar som
krévs for en forbattrad trafiksékerhet ar alltfor hoga eller pa att vi inte vet hur vi
skall fordndra vart beteende for att fa en sdkrare trafik?

Ett stort problem nir det géller medborgarna och implementering av
trafiksdkerhetsatgirder ar troligen att vi ser trafiksidkerhet som ett problem som
berdr andra och inte mig sjilv. Beroende pa att vi under s& manga r och alltjamt
har en bendgenhet att beskriva trafiksidkerhetsproblemet som ett moraliskt
individbaserat problem. Med en sddan utgédngspunkt ar det givet att de flesta inte
ar beredda till sérskilt stora uppoffringar.

Ar det sa att vi har en limplig avviigning mellan trafiksikerhetsmalen och dvriga
mél som végtrafiksystemet skall uppnd? Ja ménga tycker nog det och manga
tycker nog tom. att allt for stor vikt ldggs pé trafiksékerhet 1 forhédllande till tex.
miljé och mobilitetsmal.
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Slutsatsen skulle vara att vi egentligen inte har ett implementeringsproblem utan
en trafiksikerhet som star i god verensstimmelse med medborgarnas
demokratiska onskningar och att en forbattring av trafiksdkerheten skulle krdva en
fordndring av medborgarnas “target level of risk” (Wilde 1988) och jag ér inte
helt sdker pa att det skall vara en del av det demokratiska projektet.

Niringslivet

Spelar néringslivets instéllning ndgon roll for implementeringsprocessen? Rent
logiskt skulle man kunna tro att sa l&nge de foreslagna atgérderna ar
konkurrensneutrala sa skulle trafiksdkerhet vara en friga av mindre intresse for
nédringslivet.

Aven om en 4tgird innebir dkade produktionskostnader men ir konkurrensneutral
protesterar man ofta fran naringslivet, vilket val far anses som sunt. Vi vill ju
halla ned kostnader och for industrin kan naturligtvis en 6kad produktionskostnad
dven om den dr konkurrensneutral innebéra en minskad forsiljning. Vi har ett
exempel som just nu dr aktuellt ndmligen arbetet med att skapa eftergivliga
fronter pa tunga fordon. Man réknar nu med att man skulle behdva ligga en zon
om c:a 60 cm 1 fronten pa lastbilarna. Men eftersom maxldngden pa ett tungt
fordon &r 25 m s kommer 60 cm av lastutrymmet att férsvinna. Detta dr inte helt
lattlost. Konkurrensmassigt kanske det inte skulle betyda sa mycket men det
skulle sékert betyda 6kade fraktkostnader.

Konkurrensneutralitet &r inte alltid sa 14tt att uppna. Det som skapat speciella
problem och det dr problem som 6kat markant under den tid jag arbetat med trafik
ar globaliseringen.

Det dr i dag nodvéndigt att inse att den nationella industrin agerar pa en
internationell marknad.

Mitt forsta minne av de problem som kan uppsté ligger sé langt tillbaka som pa
70-talet. Ddvarande Trafiksdkerhetsverket (TSV) forbjod forséljning av en
Renault modell darfor att den inte gick att backa pa ett siakert sitt. Resultatet blev
att fransménnen forbjod forséljning av Saab 1 Frankrike dirfor att
tdndningsnyckeln var placerad pd golvet och inte pa instrumentpanelen s som de
franska bestimmelserna foreskrev.

Ett som vi ser mycket tragiskt implementeringsproblem giller bakatvinda
barnstolar i framséatet. Har har vi 1 Sverige varit mycket framgéngsrika sa att vi i
dag har niést intill 100% anvindning. Och vi kan se att det har haft en mycket stor
effekt pd barnsidkerheten. Om man kunde fa ett motsvarande genomslag i Europa
skulle manga barns liv kunna rdddas. Hér finns det ett motstand frén tillverkarna.
Deras argument gir ut p4 att har man under lang tid marknadsfort framétvanda
barnstolar som en séker 10sning s& kan man inte utan vidare ga ut och séga att det
inte var ndgon bra 16sning och rekommendera dem att kdpa en bakétvénd stol.

Biltesanvdndningen &r ett annat exempel. Genom lagstiftning har vi natt upp till
en biltesanvdndning pd c: a 90 %, vilket 1 och for sig 4r bra. Problemet &r bara att
de aterstdende 10 % svarar for en helt oproportionerlig del av dédsfallen i trafiken
(Végverket 2001). En id¢ har varit att infora ett interlocksystem sa att bilen inte
gick att kdra om man inte anvinde baltet. Detta var inte populért hos bilindustrin
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och motivet dr naturligtvis att ett sddant system inte &r efterfragat av deras kunder
men det kommer att hdja priset pa fordonet.

Det kan lata som om industri och niringsliv rent generellt skulle vara negativa till
trafiksdkerhet vilket naturligtvis inte alls &r fallet. For svensk bilindustri har
sakerhet varit ett av de viktigaste forsdljningsargumenten och det har skett ett
mycket viktigt utvecklingsarbete inom fordonsindustrin nir det géller i forsta
hand passiv sikerhet.

Ett intressant fenomen i detta sammanhang dr EuroNCAP klassificeringen

(ww. eur oncap. com). Problemet med kraftfulla varningssystem om man inte
anvénder bilbéltet &r mojligen pa vég att 16sas. Tanken &r att ett sadant
varningssystem skall kunna bidra till antalet stjarnor man far vid
sakerhetsklassificeringen och se dé verkar industrin vara intresserad. Samtidigt ar
det ingen som vet huruvida antalet EuroNCAPstjarnor spelar ndgon som helst roll
for forsaljningen.

Forsdkringsbolagen har en lite speciell roll nér det giller trafiksdkerhet. Jag har
haft ett par uppdrag for forsdkringsbranschen diar man onskat fa
forsakringsutformningens betydelse for trafiksdkerheten belyst. Forsta gdngen
stillde jag mig mycket fragande till varfor man visade detta intresse.

Trafiksdkerhetseffekter av trafikforsdkringen? Rimligen har forsékringen negativa
effekter om det finns négra effekter eftersom forsékringen minskar de negativa
konsekvenserna av intriffade olyckor. Varfor ér forsikringsindustrin intresserad
av att forbattra sdkerheten? Bristande sidkerhet dr ju branschens affarsidé. Nar jag
tagit upp fragan med forsdkringsfolk sd har jag tminstone delvis fatt medhall om
att trafiksékerhet inte dr av direkt intresse for branschen men att man ser det som
nddviandigt for bolagen att av ”imageskil” visa ett intresse for sdkerhet.

Media

Media har en viktig roll i implementeringsprocessen eftersom media svarar for
den viktigaste delen av informationen ut mot si vl medborgare som politiker.

Den kanske viktigaste rollen for media dr att vara kritisk granskare av vad som
gors relativt trafiksdkerheten. Jag tycker att man ér lite for forsiktig i detta
avseende men & andra sidan har jag naturligtvis ett ganska snévt perspektiv pa
denna friga.

Ofta overlits trafikfrdgor pa tidningarnas motorredaktioner vilket ger en mycket
speciell vinkling pé trafikfragor som knappast &dr representativ for medborgarnas
synpunkter. Jag ser det som Onskvért att samhélls och konsumentredaktionerna i
okad utstrackning dgnar sig at trafik.
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Politikerna

Politiker 1 ett demokratiskt samhélle skall ju i bista fall vara en spegling av
medborgarnas intresse, men inte endast avspegla ett majoritetsintresse utan dven
se till att minoritetsgruppernas intresse tas till vara. Det tror jag drligt talat ocksa
att man faktiskt gor. Problemet dr kanske att man tvingas ta manga fler hénsyn in
enbart ett osjilviskt medborgarintresse. Man skulle kunna uttrycka det sé att
politikern maste ta en rad strategiska och taktiska hénsyn dels sddana som bidrar
till att deras beslut uppfattas som beslut i medborgarnas intresse, dels sddana som
langsiktigt ligger i landets och medborgarnas intresse men som kortsiktigt kan
upplevas ga emot en folkopinion. Man har dessutom att ta hdnsyn till
konkurrerande politiska partiers argument och risken att forlora roster.

En fascinerande atgdrd nér det giller implementering 1 detta sammanhang ar
overgéngen fran vinster till hogertrafik i Sverige. Vi hade en folkomrostning som
sa ett klart nej till hogertrafik och lika fullt beslutade man nagra ar senare att vi
skulle gora det. Om exemplet inte vore sa dlderstiget skulle det vara intressant att
ndrmare studera hur detta gick till. Min tolkning sa hdr langt i efterhand var att
man blev 6vertygad om nddvéndigheten av att langsiktigt byta till hdger och att
svarigheterna och kostnaderna bara dkade ju ldngre man drdjde med beslutet.

Vidare antar jag att man lyckades sy ihop en 16sning dir de flesta partierna var
Overens, annars hade man knappast vdgat sig pa denna reform.

Ett mer néraliggande exempel pa politikernas del i implementeringsprocessen ar
beslutet att 0-vissionen skall vara bestimmande for svensk trafiksdkerhetspolicy.
Ett problem hér var att det skulle vara politiskt omd;jligt att séga nej till O-
vissionen. Vem skulle kunna std upp och siga “’jo vi méste acceptera att ett antal
minniskor dodas och skadas alvarligt i trafiken for att upprétthalla den mobilitet
som samhéllet kraver”. Samtidigt har vi nog fatt uppfattningen att man inte gjorde
klart for sig vilka konsekvenser beslutet skulle fa om det togs pa alvar. Det har
inte heller tagits pa alvar dérfor att lika vél som det ar politiskt omojligt att ge ett
kategoriskt nej till O-vissionen lika omojligt skulle det vara att ge ett ja till de
konsekvenser det skulle medfora. A andra sidan har man inte satt ndgon tidpunkt
for nér mélet skall vara uppfyllt och d& kan man fréga sig vilka konsekvenser det
faktiskt far. Jag tror faktiskt att det viktiga i 0-vissionspolicyn dr tanken pé en
ansvarsfordelning mellan trafikanter och systemutformare. Detta skulle mgjligen
kunna ge positiva resultat forutsatt att man verkligen viljer att faktiskt driva
frdgan om ansvarsfordelningen det har man tills vidare valt att inte gora.

Mycket av de exempel jag ger hér dr negativa. Det &r inte réttvist eftersom svensk
trafiksdkerhetspolicy faktiskt lett till ett forhdllandevis mycket sikert
trafiksystem.

Ett annat negativt exempel dr inférandet av EU-moppen. Hir vigade man inte
sdga nej som jag upplever det av ridsla for en negativ opinion kanske framfor allt
bland yngre viljare. Vi vet att mopeden om den blir populér, vilket den dessvérre
tycks bli, kommer att kanske bli det mest riskabla séttet att transportera sig pa
vara viga. Med den kunskap vi har frdn forskarhall 4r det svirbegripligt att man
agerade som man gjorde.

Slutligen. Sveriges riksdag har fastlagt ett trafiksdkerhetsmal pa hogst 270 dodade
ar 2007. Det &r for att uttrycka det forsiktigt ett mycket ambitidst mél. Fran sa vl
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myndighets som forskarhall har man givit uttryck for att detta &r omgjligt, vilket
naturligtvis inte ar sant. Jag aterkommer till detta problem nér jag kommer in pa
myndighetens och forskarens roll i implementeringsprocessen. Jag vidhaller dock
att detta &r ett orealistiskt mal &ven om det inte &r min sak att avgora det. D4 kan
man fraga sig vilken betydelse det har att sdtta upp mal som &r ouppnéeliga. Jag
tror att detta dr kontraproduktivt pa sa sétt att det riskerar att urholka respekten for
uppsatta mal och ge reaktioner av typen "det dr 4&nda omdgjligt att na sé varfor skall
vi bry oss”. Realistiska mal som innehaller en lagom dos av utmaning tror jag
dock kan vara av mycket stor betydelse.

Ansvariga myndigheter

En myndighet som Vigverket (VV) spelar naturligtvis en viktig roll for
implementeringen av trafiksdkerhetsdtgirder eftersom de har det direkta operativa
ansvaret.

Aven hir kommer jag kanske att i forsta hand att lyfta fram negativa aspekter,
vilket egentligen ar oréttvist eftersom man i ménga avseenden har genomfort ett
mycket bra trafiksikerhetsarbete.

- Sikerhet
- Miljo
- Mobilitet

Detta kan sdgas vara de transportpolitiska mal som framfor allt &r av intresse 1
samband med trafiksdkerhets atgdrder. Jag ser det som avgdrande for ett effektivt
implementeringsarbete att man hittar modeller for att hantera avvagningen mellan
dessa mal.

Men som operativt ansvarig myndighet har Vigverket &dven att ta hiansyn till vad
man skulle kunna kalla acceptansen av foreslagna atgérder. Ett dilemma som
Vigverket star infor 1 dag dr att visa hur vi skall na det av riksdagen beslutade
trafiksdkerhetsmélet. Normalt dr det inte sérskilt konstruktivt att presentera
l6sningar som man redan pa forhand kan séga att de inte kommer att accepteras,
samtidigt kan det ligga en fara i att vara alltfor spekulativ nér det giller
acceptansfragan. Till syvende och sist dr det medborgarna och politikerna som skall
ge uttryck for vad de accepterar och vad de inte accepterar. Om de skall kunna gora
det sé@ maste de trots allt fa forslagen presenterade for sig. Néar det géller
trafiksdkerhetsmalet sd har nog sé vil Vigverket som forskarna uppfattningen att de
atgdrder som skulle krdvas for att nd malet inte har en chans att bli accepterade. Hir
ser jag det som trots allt utomordentligt viktigt att man genomfor en planering av
vilka handlingsalternativ som star oss till buds for att uppna det uppsatta méalet
oavsett om det &r realistiska planer eller ej. Det dr forst da vi kan f4 en diskussion
om de radikala dtgirder som kravs for mer dramatiska forbattringar av
trafiksdkerheten. Det mest destruktiva som kan hianda ér att detta trafiksdkerhetsmal
behandlas lika nonchalant som det vi hade for ar 2000 pa hogst 400 dodade 1
trafiken. Det totala misslyckandet, vi hade samma antal dodade ar 2000 som det ar
dé maélet sattes, gor hela iden med kvantifierade trafiksdkerhetsmal misslyckad.
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Forskare

Forskarnas roll i implementeringen av trafiksikerhetsatgérder intresserar mig
speciellt eftersom jag arbetar pa ett forskningsinstitut. Det dr ingen oproblematisk
roll och i de utvirderingar som gors av vér verksamhet fir vi stindigt kritik for att
vi dr daliga vad avser implementeringen av den kunskap vi producerar.

Ar det rimligt att begira eller r det ens dnskvirt att forskare skall arbeta med
implementeringen av trafiksidkerhetsatgérder? Det finns en uppenbar risk for att
man som forskare forlorar sin troviardighet om man engagerar sig alltfor mycket 1
inforandet av atgarder som motiveras utifrdn den forskning man bedrivit. Vi har
sett sddana tendenser sa val ndr det rort miljo- som sékerhetsforskning.

Som tillimpad forskare fir man ofta fragor av typen: Kan du visa att......d.v.s.
bestdllaren forsoker redan fran borjan att involvera forskaren i implementerings-
arbetet. I denna situation ringer naturligtvis alla varningsklockor.

Samtidigt ar det givetvis orimligt att vi skall stilla oss likgiltiga till
implementeringen av den kunskap vi producerar. Ett forsta krav dr givetvis att vi
ar beredda att genomfora var forskning med sikte pa att den skall kunna leda till
praktiska atgérder och vidare att vi rapporterar vara resultat pa ett sddant sétt att
de utgor ett anvindbart beslutsunderlag for dem som ansvarar for besluten.

Men jag ér osdker om hur vi skall agera i trafiksdkerhetsdebatten. Vi bor
naturligtvis gé in och argumentera om det visar sig att det gors feltolkningar av de
kunskapsunderlag som finns. Men jag tror att vi maste akta oss for att bli
betraktade som en grupp som driver trafiksikerhetsfragor eftersom det pé ett
forodande sétt kan underminera vér trovérdighet.

Varfor behover vi implementeringsforskning?

Vi har i Norden i dag en relativt sett god trafiksdkerhet, det blir svarare och
svarare att dstadkomma ytterligare forbattringar och de uppoffringar som krivs av
trafikanterna kommer formodligen att bli stdrre och storre. Det finns en
forhoppning att ny teknik skulle kunna ge oss det verktyg som krévs for att bryta
stagnationen i trafiksdkerhetsutvecklingen. Jag dr 6vertygad om att det finns en
stor sidkerhetspotential i den nya tekniken och den tekniska utvecklingen ar
knappast problemet. Daremot ser jag stora problem vad avser inférandet av den
nya tekniken och jag tror att man maste ha implementeringsproblemen for 6gonen
redan under utvecklingsprocessen sa att vi far system som har en fair chans att
verkligen komma till anvéndning. Jag tror att man skulle kunna undvika ménga
atervindsgrander, om man redan fran borjan funderade 6ver de krav, som stélls
for att den teknik man arbetar med faktiskt skall komma till nytta.
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4.1 Spersmal og kommentarer (Referat ved Gunnar Lind)

Hans Erik berittade en anekdot om fotgédngarreflexer frn sin ungdom. 95% var
positiva till en lag om reflexer och detta skulle kunna minska fotgéingarolyckorna
med 10%. Men detta var d4nda inte 6nskad 10sning av flera skal.

Vi maste stélla oss foljande fragor:

Vilket problem 6nskade regeringen, utredaren, var GD resp Hasse 16sa? Forst om
man forstir problemet kan man hitta ritt 16sning.

Minirondeller i Vaxjo var en misslyckad implemetering pga kraftigt motstand fran
den lokal tidningen.

Mittbarridirer och 2+1 viigar ir en lyckad implementering. Atta av tio vid Givle dr
positiva idag.

Bilbalten var ocksé lyckade. Forst god acceptans 40% pé frivillig grund. Sedan
lagstiftning. Idag anvéander 90% bilbilte.

Mobiltelefon har brister ur TS-synpunkt. Men handsfree ingen 16sning.
Distraktion problemet, men gér ej att dvervaka.

Gupp har inforts okontrollerat. Hog acceptans vid skolor.
Vilka ér parter i malet? Hasse menade

- medborgarna
- niringslivet
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- media

- politikerna

- ansvarig myndighet och
- forskarna

Ett problem &r ofta att man presenterar bara en sida 1 taget. Nyttan eller
uppoffringen. Men vi maste visa bada sidor!

Ndringslivet. TS-problem med farliga fronter. Gar att 16sa, men tar 60 cm av
lastutrymmet. Kan kosta fruktansvért mcyket pengar.

Politikerna. Orealistiska mal leder till uppgivenhet hos myndigheter och forskare.
Men vi bor satsa pa mer kortsiktiga atgérder dn f.n. om vi ska vara lojala mot
Riksdagen.

Myndigheter. VV har inte klarat av att gora avvigningar mellan mal. Det dr en
stor brist.

Bjorn-Kdre Steinset upplyste om att Samferdelsdepartementet ej vill sdtta mal for
Trafiksdkerhet. Vigverket 1 Norge vill ddremot ha mal.

Kurt Petersen tyckte att vi méste acceptera den demokratiska processen. Press
frén samhillet och EU att gora det som har tillracklig acceptans.

Hasse Pettersson drog sjilv slutsatsen att forskning kring TS-atgidrder maste
involvera ocksé sjdlva inférandeprocessen vid formulering av
forskningsuppgiften.
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5 Konflikter mellom trafikksikkerhet og

andre interesser
viforsker Trygve Solheim

En rasjonell modell for plan og gjennomfaring

Da jeg begynte a jobbe med anvendt forskning for mer enn 30 ar siden var noe av
det forste jeg meotte en rasjonell modell for fysisk planlegging og gjennomfoering
av tiltak. Denne gikk enkelt ut pd, forst & formulere mél, deretter soke etter mulige
veier til malet, sd valgte man ut det beste tiltaket og gjennomferte det. Om man
var veldig avansert utferte man konsekvensanalyser i forkant og evaluering i
etterkant. Forskerens rolle 1 dette rasjonelle “’spillet” var jakten pa de beste
tiltakene, de mer avanserte deltok i1 analyser av mil gjennom a formulere sakalte
mdlhierarkier og i & spd om fremtiden ved & spesialisere seg i konsekvensanalyser.
Etter hvert ble det ogsé vanlig & be forskerne om & gjennomfoere en evaluering av
de gjennomforte tiltakene. Forst etter en del ars bidrag fra ulike grupper av
samfunnsvitere ble det stilt spersmal ved denne modellen.

For det forste, hevdet kritikerne, var det ikke like enkelt &4 formulere klare mal, og
spersmalet om konflikt var kanskje like aktuelt som selve mélene. For det andre
fantes det ikke en enkel vei til svaret - det vil si hva som var de riktige tiltakene.
Selvfolgelig var kunnskap nedvendig, men samtidig vil kunnskap svart ofte
avhenge av gynene som ser. Sannheten er sjelden absolutt, men knyttet til de
interesser som forvalter den samme sannheten. Det siste spersmaélet var knyttet til
selve giennomferingen, at det langt fra var slik at bare man visste veien, sd gikk
man dit. Politiske og andre beslutninger fattes ikke pa basis av maksimal
rasjonalitet, men er like ofte et resultat av hestehandel, og er uansett basert pa
makt.

Det er neppe tilfeldig at et av de forste boklige bidragene fra sosiologer innen
feltet samfunnsplanlegging nettopp hadde tittelen Citizens in conflict. Her ble det
hevdet at politikk handler om & kjempe for eller mot gruppers interesser, at alt av
mél, tiltak og gjennomfoering vil vaere til glede for noen og til mindre glede for
andre. I et slikt bilde av virkeligheten vil det & vise frem konflikter mellom
interesser vere et siktemal for forskere, mer enn a ha endeles tiltro til at man kan
regne seg frem til den beste vei.

At man brukte betegnelsen citizen (eller borger) var ikke tilfeldig da disse
synspunktene kom omtrent samtidig med en belge som ville ha folkets deltagelse 1
planleggingen, lokaldemokrati, deltagelse, lokale aksjonsgrupper osv. I dag stér
det annerledes til med tilbakegang til de tradisjonelle, politiske organer, men
fortsatt er det slik at ethvert tiltak vil vere til glede for noen, til skade for andre.
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Konflikt og gjennomfaring i Vagverket

For snart 6 &r siden tok jeg opp viktigheten av a tenke konflikt og gjennomfering i
et mote med Végverket. Min tanke da var like mye & overbevise om at den gode
plan er en papirtiger om der ikke finnes makt & sette bak reformene - i dette
tilfellet nullvisjonen. Mitt enske den gangen var dels & vise hvilke sikkerhetstiltak
som var enkle eller vanskelige & gjennomfore ut fra en analyse av motstridende
interesser i befolkningen og ut fra en forstielse av organisatorisk og politisk makt.
Jeg hadde hépet at jeg kunne basere analysen péd andre forskeres virksomhet, i den
forhdpentligvis rikholdige litteraturen omkring gjennomfering av trafikksikker-
hetstiltak. Skuffelsen var stor da jeg bare fant to slike studier av noe omfang og
kvalitet, Grahams studie av bilbeltepdbud i USA og Arvid Strands tilsvarende om
Aksjon skoleveg. Ut over disse fant jeg en del studier som tok for seg gjennom-
foring innenfor andre deler av transportsektoren eller andre sider ved fysisk
planlegging, ikke minst Gunnar Falkemark her 1 Sverige.

Jeg matte altsd ut og gjette, sette opp kriterier for makt og forseke & tenke meg til
hvilke interesser som var knyttet til hvilke tiltak, bade i befolkningen generelt og
hos "makthaverne” 1 Vigverket og andre steder. I dette arbeidet baserte jeg meg
selvfolgelig i1 stor grad pd de studier av effekter av tiltak, tiltaks effektivitet, som
blant annet TOI’s Rune Elvik har dokumentert pa en ytterst forbilledlig mate. De
tiltakene jeg s pa var motorveger, midtrekkverk, fartsgrenser i sprettbygde strak
og 1 boligomrader, ulike former for fartsovervaking (politikontroll, ATK, ISA etc)
miljogater, bilbeltepaminner og alkolds. Jeg skal komme tilbake til de mer
konkrete vurderinger som ble gjort den gangen.

Aktuelle tiltak Grad av konflikt

Nye veger, eventuelt med motorvegstandard Konflikt og synergi

Midtrekkverk og andre stgt- eller Fa konflikter, ikke synergi
konfliktdempende tiltak

Fartsgrenser i sprettbygde strak Konflikt med framkommelighet
Fartsgrenser i boligomrader Noe konflikt

Miljggater Noe konflikt, men ogséa synergi med miljg
Politikontroller Konflikt med andre mal/ rettsoppfatning
ATK/ISA Konflikt med andre mal/ rettsoppfatning
Teknisk tvang: bilbelte, alkolas etc Konflikt med personlig frihet

Interesser 1 befolkningen kan splittes etter mange faktorer. Den klassiske fra
slutten av 1800-tallet var klassetilhorighet, ut fra det arbeidende folks forhold til
produksjonsmidlene. I forhold til den type tiltak vi her snakker om er det kanskje
like riktig og naturlig a se pa forskjeller mellom by og land, mellom ulike deler av
byen, mellom fattig og rik (levekar, bilhold), mellom menn og kvinner, mellom
folk 1 ulike faser i livet (om de har barn eller ikke) osv, osv. Gjennom mer eller
mindre innflgkte kanaler vil slike faktorer komme til uttrykk som behov og krav
om rettigheter. Og dette vil igjen gi utslag i hvordan man stiller seg til de viktigste
malene for transportfeltet; framkommelighet, miljo, sikkerhet, rettferdighet osv.
Enna mer komplekst blir dette bildet nar vi ogsd ma innse at vekten pa slike mal
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vil variere etter hvilken rolle man til en hver tid spiller; som beboer, forelder,
trafikant (pa ulike transportmidler) osv. Det ble kanskje mye osv her, men jeg gar
ut fra at forsamlingen forstar hva som ligger i fortsettelsen. Det sentrale budskapet
er at det ikke finnes én interesse, men mange, og med full legitimitet og at dette er
viktig for & kunne si noe om hva som til slutt vil f4 gjennomslag. Like viktig er
det kanskje ogsé & fremheve at denne type kunnskap ogsa er et resultat av
forskning.

Reformer ma ha en maktbasis

Reformer ma ha en maktbasis for & bli gjennomfert, noe vel forkjemperne for
nullvisjonen etter hvert har innsett med en viss gru. Men her skilles veiene ad
for mange. Makt er et komplisert begrep som defineres ulikt av ulike
samfunnsforskere. Jeg skal ta for meg noen av dem. Max Weber, en av
sosiologiens grunnleggere, skilte mellom to hovedtyper makt; fysisk makt og
makt med legitimitet. Denne siste splittet han opp i tre undergrupper;
tradisjonell makt (basert pa verdier), karismatisk makt (basert pa egenskaper
ved en forer, og denne trenger ikke & vere en Hitler eller en Stalin) og
rasjonell makt basert pd lover og regler. Forskere har svert lett for & tro at
den makten vi ofte meter er denne siste. La meg ta et eksempel. Isteden for &
uteve ’rd” makt soker offentlige etater (som Végverket) & finne riktige eller
rettferdige prinsipper for fordeling av goder (rasjonell makt). Men i
virkelighetens verden er spillet ofte et annet, i Stortinget eller i Riksdagen,
eller bak lukkede derer, slik Falkemark har vist det i spillet om E6 nord for
Goteborg (Att ofra véstkusten), med Gyllenhammer som sentral bakspiller.

Makt handler sveart ofte om 4 gi for & fa, I scratch your back if you scratch mine.
Slik blir makt, det & f& noen til & gjore noe annet enn de egentlig vil, ofte til
bytterelasjoner, om man har noe “makta” trenger 4 fa tilbake. Men makt kan ogsa
handle om & unnlate 4 fatte beslutninger. Jeg ville vel ikke overdrive om jeg
hevdet at mye aktivitet innenfor viktige beslutningsorganer de siste 7-8 arene har
veart knyttet til & unnlate 4 beslutte om viktige tiltak for & nd méalene om null
drepte og skadde i trafikken, serlig etter at man forsto at dette ikke ville komme
av seg selv. Makt er ogsa en kamp om den offentlige dagsorden, det en tysk(?)
sosiolog har benevnt som definisjonsmakt; har vi et problem, hva bestér det i, hva
er legitime lgsninger. Det er vel ingen tvil om at oppslaget om nullvisjonen var en
glimrende méte & gripe dagen pa, etter naer 10 ar med mer eller mindre fruktbar
miljedebatt.

Moral og mye mer

Var norske stjerne pd den internasjonale statsviterhimmelen, Johan P. Olsen, har
skrevet mye om makt, og hva som skal til for & gjennomfere viktige reformer. Et
av de viktigste bidragene er en bok han bidro til under den svenske
maktutredningen, Makten att reformera, sammen med blant andre professor Nils
Brunsson ved Handelshogskolan 1 Stockholm, en deltager vi hadde hapet a fa til
denne konferansen. Jeg skal ikke gi en komplett gjennomgang av denne teksten,
men den burde vare obligatorisk lesning for alle som jobber med offentlige
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reformer. Olsens hovedbudskap er at reformer ofte strander fordi man mangler en
eller av flere av folgende innsikter;

* Mangel pa moral. Poenget er ikke at mélene ikke er klare nok, men at det ofte
ikke er mulig & sette opp mal uten konflikter.

* Kunnskap. Ogsa her er poenget at det ikke bare er mangel pd kunnskap, men
at denne ikke nedvendigvis ses pa som enegyldig. Det finnes vel {4 omrader
som er sa godt dekket som trafikksikkerhet, bdde mht problemets omgang og
innhold og hvilke tiltak som er de mest effektive for & redusere antallet drepte
og skadde.

* Makt. Her fér jeg bare vise til det jeg allerede har sagt, om verdier og personer
og regler og ressurser.

* Kultur. Her kommer vi nok til Olsens viktigste bidrag, formuleringen av
nyinstitusjonalismen. Olsen har lenge argumentert for at organisasjoner ikke
bare er beslutningsenheter med gitte og mer eller mindre offentlige mal. De er
ogsa institusjoner befengt med kultur 1 form av interne og eksterne verdier som
er mer eller mindre tydelige. Med en nylig avded sosiolog kunne vi snakke om
doxa, alt det i en organisasjon og dennes omgivelser som tas for gitt og som det
ikke er lett & komme utenom, uansett hvor mye man palegger av verdige mal,
formulert utenfra eller fra toppen og ned. Jeg vil anta at representanter for
Vigverket ikke ville ha problemer med & kjenne seg igjen i disse utsagnene.
Olsens poeng er at om viktige reformer kommer i strid med slik (mer eller
mindre uttalt) kultur, vil gjennomferingen bli omtrent umulig.

Muligheter for gjennomfering

Er det da umulig 4 fa til noe som helst? Selvfolgelig ikke, men vi m& komme oss
langt bort fra de enkle modellene for gjennomfoering. Det holder altsé ikke bare &
formulere klare mal og vise veien. Veien ma vandres, makt ma skaffes til veie,
offentligheten mé samles om de nye kravene, organisasjoner ma omvendes, og alt
dette tar tid, mye tid. Det er vel derfor ikke noen overraskelse at jeg 1 sin tid
grosset da jeg fikk hare om de forste forventningene til hva man skulle oppna av
reduksjoner i skadde og drepte i trafikken i1 Sverige, pd meget kort tid. Alle vet jo
ogsd at milene ikke er nddd, 1 hvert fall ikke de forste. At antall drepte né faktisk
ser ut til & falle merkbart (i Norge, jeg antar samme tendens 1 Sverige) skyldes
neppe nullvisjonen, eller kanskje likevel.

Som allerede nevnt strevde jeg i et par ar, med & lage meg et skjema for forstéelse
og med & fa til troverdige analyser av hvilke trafikksikkerhetstiltak som det
faktisk var mulig & gjennomfore, ikke ut fra hva som pévirket antall drepte og
skadde mest, men ut fra hva jeg, som sosiolog, trodde det var mulig & fa
gjennomfort. P4 veien dit traff jeg pa en amerikansk statsviter, Paul Sabatier, som
hadde formulert en slags forstaelse av hvordan og hva, for gjennomferingen av
reformer. Hans péstander var folgende:

* For det forste mé& man klargjere om reformarbeidet skjer ovenfra og ned eller
nedenfra og opp.
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* For den forste typen blir det sentrale & sette opp mal og virkemidler og
nedvendig organisasjon. Jeg skal komme tilbake til disse kriteriene.

*  Om reformene kommer nedenfra vil hovedvekten ligge pé eksisterende
nettverk, men slike nettverk kan ogsé skapes. I diskusjoner med folk fra
Vigverket har nettopp en forstaelse for & bygge nettverk kommet til uttrykk.

Sabatier har videre formulert folgende krav til gjennomfoering av reformer
ovenfra:

* Det finnes klare og konsistente mal.

* Der fins en “’kausalteori” for ssmmenhenger mellom mél og virkemidler.

Gjennomferingsprosessen mé vaere neye tilpasset det som skal gjores, med
stor vekt pa legitimitet (en type makt).

Gjennomfererne ma ha klare og positive holdninger til reformarbeidet (sa jeg
kultur?).

Det ma foreligge stotte fra maktsentra og interessegrupper.

* Det ma vaere mulig 4 formulere kompromisser.

Det ma ikke skje endringer i sosiale og ekonomiske betingelser.

Var det alt, er det kanskje noen som vil si? Nei, dette er ingen spek. Akkurat sa
vanskelig er det & gjennomfoere reformer, enten det er snakk om nullvisjonen eller
andre tiltak. Og akkurat s vanskelig har det vist seg 4 vare, etter den forste
begeistringen i moter med kommunikasjons-ministeren og Riksdagen. Det hele
virket jo sa selvfolgelig, ingen kan vel vare uenige i at ingen skal drepes eller
skades alvorlig 1 trafikken.

Typer konflikter

Mitt bidrag er fortsatt & se pd muligheter og konflikter i valg av tiltak. Jeg har for
sa vidt ogsd antydet at det kunne vare en ide & gé inn i konflikter og
forhandlingslesninger, som faktisk ogs4, i noen grad er et fag. La meg derfor kort
si noe om typer av konflikter. Grovt sett kan vi skille ut fire typer:

* Datakonflikter. Slike handler om & forstd virkeligheten, noe av det samme
Sabatier formulerer som et krav om en kausalmodell. Mitt virkelighetsbilde er
nok mer komplisert enn som sa, forstéelse, tolkning og kunnskap knyttet til
interesser er like legitime maéter 4 tenke pa.

» Tillitskonflikter. Mange konflikter bunner i dérlige vibrasjoner, manglende
tillit mellom enkeltpersoner, god eller dérlig kjemi, som vi snakker om pa
norsk.

* Interessekonflikter. Dette er utgangspunktet for forhandlinger, der man
aksepterer at partene har ulike mél. Oppgaven blir & finne losninger, det vil si
tiltak som alle kan leve med.

e Verdikonflikter. Verdier er i liten grad noe man kan forhandle om. Verdier er
noe man har, enten det handler om & begrense tidsbruk, ulykker, miljoskader
eller annet. Vekten ma flyttes til spersmalet om & forene interesser.
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I var sammenheng er det sarlig interessekonfliktene vi ma satse pa & lose. Slik
nullvisjonen opprinnelig ble formulert sto den pd mange mater i veien for seg
selv. Den ble formulert som et absolutt krav, som en verdi i seg selv. Men kanskje
var det viktig for ’de troende” a lage seg en slik legitimering for deretter & gé los
pa tiltakene, som man kan forhandle om. Mitt budskap har derfor hele tiden veert &
lete etter tiltak som kan forene flere mal, flere verdier, at det er i rommet rundt de
felles interesser at man kommer frem til felles lasninger.

La meg ta et eksempel fra mitt eget nermilje. I arevis har jeg undret meg over
hvorfor det ikke gjores mer for & begrense farten i boligomrader i indre by (les:
Oslo). Mens jeg jobbet som mest med en rapport for Vigverket (hosten 1999) sé
jeg plutselig at det ble lagt fartsdumper 1 en rekke boliggater der jeg bor. Jeg
undret meg selvfoelgelig over hva som hadde skjedd. Svaret var enkelt. Nesten
samtlige gater (som fikk dumper) var gater som krysset en storre gate med
trikkelinjer. Her var det altsa Oslo sporveier (og kommunen) som hadde forent
alle gode krefter for 4 hindre konflikter mellom privatbiler (og drosjer) pd den ene
siden og trikken pé den andre. At vi som bor i omrddet ogsé fikk stor glede av
tiltaket var neppe en tilfeldighet. Konklusjon: la alle gode krefter spille sammen.

Vurdering av tiltak

Ingen av de tiltakene jeg har vurdert er frie for konflikter, men disse har ulikt
innhold. Det jeg vil hevde er at sikkerhetstiltak vanskelig kan gjennomferes om de
kommer i apenbar konflikt med andre (og tyngre) samfunnsmal. Her er det mest
apenbare eksempelet knyttet til fart og fartsbegrensning. Konflikten er sterst der
hvor fordelene ved lav fart synes minst (pa landsbygda), eller der hvor de som har
fordeler ved hay fart er mest til stede (gjennomgangstrafikk i byomréder).
Fartsbegrensning kan derfor synes vanskeligst i sprettbygde strok, noe lettere i
byer og tettbygde strok og enklest 1 byenes boligomréder.

Tekniske nyvinninger kan ha stor effekt pa sikkerheten. Nér disse kobles mot fart,
vil teknikken komme i konflikt i framkommeligheten. Jeg ser med stor spenning
frem mot en situasjon der farten lett kan reguleres teknisk. Spersmalet er om det
ma metes med at man rett og slett setter opp fartsgrensene for & ikke komme 1 for
stor konflikt med den vanlige rettsoppfatning. I andre tilfeller er teknikken
kostbar, som ved elektroniske kart i kjoretayene, alkolaser etc. Da er spersmélet
om det finnes et marked for omsetting av slike innretninger.

I en annen situasjon befinner vi oss der hvor tiltakene bare har effekt pa
trafikksikkerheten, de kommer ikke i konflikt med andre mal, men bidrar heller
ikke. I slike tilfeller, for eksempel ved tiltak for & dempe effektene av sammenstot
midt i eller pé siden av vegen, mé andre forutsetninger oppfylles. Her er det mye a
leere ved & studere innforingen av midtdelere, bruken av myke sidehindre osv.

Ikke uventet vil vegbygging, som bdde tilfredsstiller ensket om bedre
framkommelighet og farre, alvorlige ulykker, kanskje vaere av den typen tiltak
som det er lettest & fa gjennomslag for. Problemet er forst og fremst knyttet til
kostnader og dermed konflikter i forhold til andre samfunnsmal. I tillegg har nye
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veger den effekt at de gjerne bidrar til gkt trafikk og dermed kommer de i konflikt
med tunge miljointeresser.

Organisatoriske forhold er som sagt avgjerende for gjennomferingen, enten det er
snakk om konflikter internt i eller mellom organisasjoner. Vi har tidligere
fremhevet tre organisasjoner som er sentrale for arbeidet med sikkerhet i trafikken
- vegetaten, kommunene og politiet. I alle finnes der interne konflikter; mellom
framkommelighet og sikkerhet, vekst og sikkerhet og mellom trafikkforseelser/
lovbrudd i trafikken og andre former for kriminalitet. Min konklusjon sa langt er
at tiltaksarbeidet er enklest der vegetaten har ansvaret for gjennomferingen alene.
Dette avgrenser tiltakene til slike som rettes mot riks- og fylkesvegnettet. I alle
andre, viktige sammenhenger ma vegetaten samarbeide med politiet, som i dag
synes & gi sikkerhet svart liten prioritet. Ikke minst skyldes dette befolkningens
fokus pa helt andre former for kriminalitet. En rekke ’lovbrudd” i trafikken
oppfattes som lite alvorlige av den jevne mann (og kvinne?).

Ulike fysiske tiltak ut over selve byggingen av nye veier, som fartshindre,
miljegater og lignende, utfores av vegetaten alene, eller 1 nert samarbeid med
kommunene. Her synes det som om motstanden er avtagende. Hva som kan
forklare dette vet jeg ikke sikkert, men mye kan tyde pa at vegetaten i gkende
grad ser pa seg selv som et serviceorgan, og at kommunene, i hvert fall i Norge, er
1 ferd med & fa mer makt over plan- og gjennomferingsprosessen.

En fordel med trafikksikkerhet er at ulykker er s& synlige og deres effekter sa
apenbart negative, ja neermest dedbringende. Eksistensen av konflikter eller
manglende vilje til & gjennomfore tiltak ma derfor motvirkes ved a utnytte
ulykkene for alt de er verd. Det er dette jeg tenker pa nér jeg snakker om
definisjonsmakt. Et slikt tankesett kommer i &penbar konflikt med viktige
kulturelle trekk ved vegetaten. Disse handler om styring ut fra rasjonalitet, dvs
regler, retningslinjer og en eller annen form for rettferdighet. Det er ikke tilfeldig
at en del trafikksikkerhetstiltak nettopp kommer pé steder der det har vert storre
ulykker. A ta utgangspunkt i den oppmerksomhet slike skaper, strider mot
offentlige byrakratiers raisons d’etre. Og samtidig finnes det neppe alternativer
om man virkelig mener noe med visjonen om null drepte og skadde i trafikken.

En sentral forutsetning for & komme 1 mal er at der finnes kompromisser, altsa en
losning pé interessekonfliktene. En losning som kanskje byr byrakratene i mot er
at man ma bli flinkere til & forhandle, til 4 leere seg denne kunsten. En forutsetning
for & bli god er at man ikke rir kjepphester og at man har respekt for motparten og
dennes verdier. Pa alle de tiltakene jeg har vurdert finnes der muligheter for
kompromisser; enten det gjelder hvor mye veg, hvor og hvor hyppig man skal
kontrollere fart, hvor og hvor omfattende de fysiske inngrepene skal vare og hvor
mange eller hvem som skal tvinges til 4 ta ny teknikk 1 bruk.

Konklusjon - videre arbeide

Alt det jeg har sagt sé langt er basert pa andres tanker, pa hypoteser knyttet til
teori og til egenskaper ved de tiltakene jeg har vurdert. Jeg foregir derfor ikke &
ytre noen form for endelige sannheter. Hvordan er det da mulig & komme videre 1
a bygge kunnskap om hva som er mulig og hva som ikke er det. Jeg ser flere
mulige skritt videre:
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* For det forste er det av avgjerende betydning a velge ut de riktige tiltakene.
En slik utvelgelsesprosess méa dels knyttes til tiltakenes effekt og dels til
bestemte egenskaper ved de valgte tiltakene. Det har liten hensikt & fokusere pé
tiltak som ikke har dokumentert effekt i form av faerre drepte og skadde. De jeg
valgte til den opprinnelige vurderingen hadde alle en slik effekt.

* Etneste skrift ville vere a trekke pa erfaringer fra arbeidet med nullvisjonen
sa langt. Har disse tiltakene vart provd, eventuelt har man ikke fétt det til. I s&
fall vil det vaere viktig & dokumentere hva som eventuelt er arsaken til suksess
eller mangelen pé suksess.

» Etalternativ og/eller tillegg ville vere a plukke ut tiltak som ikke har vaert
provd for sa a prove ut disse som forsgk med stor vekt pa selve prosessen rundt
gjennomforingen. Det er mulig at en slik tiln@erming er & forlange for mye. Vi
star da tilbake med de forste alternativene - 4 se pd arbeidet med tiltak sa langt
og kartlegge erfaringer bade av positiv og negativ art.

Det store sparsmaélet vil da vaere knyttet til tiltak som har stor effekt, men som
verken har vart provd ut eller som ikke vil bli det, verken permanent eller pa
forseksbasis. Konferansen og arbeidet i ettertid vil matte vise hvilke veier det er
mulig & gé.

5.1 Spersmal og kommentarer
(referat ved Gunnar Lind)

Foredraget framgéar av sérskilt dokument. Trygve Solheim visade bl.a. en
rationalle modell med mal, alternativ, atgirder, konsekvenser, genomforande och
utvérdering.

Men sa fungerar det inte i1 praktiken. Det finns starka intressentgrupper med makt
som ingriper 1 diskussionen.

Makt kan vara fysisk, bygga pé tradioner, karisma, rationalitet och anvindas som
bytesmedel, for att hindra beslut och for att bestimma agendan.

Kriterier for genomforande (Sabatiers modell?):
- klara mél

- kausalmodell

- organisation

- positiva hallningar

- stod frén “makten”

- mojlighet till kompromisser och

- stabil omgivning

Bjérn Kdre ansag sig ha skil att tro att kulturen #ndras pa Vigverket. Ar vi inte pa
vig mot en forvaltningskultur?
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Trygve menade att det kommer att bli allt svarare att genomfora atgérder
“uppifran”. Han trodde ocksa pé mer formell lokal makt.

Georg tog upp “vi och ni”. Fortfarande sdger man “’vi pa TS”. Men man pratar
ocksd mer om végen som social funktion. Behov av beteeendevetare m.m. pa VV.

Kurt trodde att VV i framtiden kommer att ha fler uppgifter dn att bara bygga vig.
Det komer att bli ldttare med en malséttningsdiskussion 1 ett nytt system dar
produktionen skiljs ut.

Hasse drog slutsatsen att malen har olika dgare pa VV. Sista omorganisationen
skapade t.ex. VIV — enheten for viginformatik. Denna skulle tidgare ha inordnats
1 0vriga VV.
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6 Gjennomfgring av tiltak i kollektiv-

trafikken. Problemer og mulige lgsninger
viforskningssjef Arvid Strand, Norsk institutt for by-
og regionforskning

”Det storste problemet i trafikksikkerhetsarbeidet er at vi ikke klarer &
gjennomfore de tiltak som vi vet er effektive”. Denne erkjennelsen, under et
bartreff mellom Terje Assum og Hans Erik Pettersson, er etter det jeg forstar
utgangspunktet for dette seminaret.

Utsagnet har ganske sikkert mye for seg, og jeg har ingen problemer med a forsté
at det kan vaere vanskelig & utfordre landets bilister med for eksempel & foresla
drastisk nedsetting av fartsgrenser — et virkemiddel jeg vil anta er effektivt for &
skape bedre trafikksikkerhet. Trafikksikkerhet star hele tiden i et
konkurranseforhold til andre goder; forst og fremst framkommelighet. Og det
forundrer meg ikke at trafikksikkerhet blir taperen innenfor et system hvor de
fleste opplever sikkerheten som svart god. Flertallet krever framkommelighet og
ser ikke behovet for sikkerhet. Det kravet er det de systemansvarlige som méa
fronte, og altsa tydeligvis ikke alltid med like stor suksess.

Min oppgave er a peke pd problemer og lesninger for gjennomfoering av tiltak i
kollektivtransporten. Jeg tror vel kanskje at situasjonen er av noe tilsvarende art
her. Vi vet hva som ma til, men vi far det av ulike grunner ikke til.

Etablering av trafikksikkerhetstiltak og etablering av kollektivtransporttilbud
skulle en kanskje tro var bade prinsipielt og 1 praksis svert forskjellige aktiviteter.
Men slik er det ikke, selv om det er noen forskjeller som kanskje gjor etablering
av kollektivtransport enda vanskeligere a gjennomfere enn trafikksikkerhetstiltak.

Det er for begge politikkomraders vedkommende tale om & gjennomfore dels
systemtiltak og dels atferdstiltak. Trafikksikkerhetstiltak dreier seg om & bygge
inn 1 vegsystemer ordninger som gjor sannsynligheten liten for at det skal skje
mer og mindre alvorlige ulykker og ved ulike tiltak serge for at trafikantatferden
blir sikker. For kollektivtransporten dreier det seg om & etablere systemer som
sikrer reiseforbindelser mellom ulike malpunkter, og om 4 tilby reisemulighet
mellom disse malpunktene med en hyppighet og til en pris og med en slik komfort
at mennesker innretter seg slik at de velger dette tilbudet og ikke et alternativt
individuelt (det alternative transportmidlet kan vere privatbil s& vel som sykkel
eller til fots, men forst og fremst privatbil). For at du og jeg skal velge
kollektivtransport — om vi har et annet alternativ tilgjengelig (for eksempel en
egen bil, motorsykkel, sykkel) — ma kollektivtransporttilbudet ha en
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avgangshyppighet (frekvens), kostnad og en komfort som vi finner akseptabel i

forhold til alternativetl.

De to tematiske omradene er ogsé like i den forstand at det offentlige, ved
administrasjon og politiske forsamlinger, er sentrale ved vedtak om noe skal
gjores og hva som skal gjeres. Her skiller de to omradene seg imidlertid ogsé fra
hverandre ved at vegene og dermed ogsa trafikksikkerhetstiltakene sa a si
utelukkende er et offentlig anliggende, mens kollektivtransporten er et tiltak i
spenningsfeltet mellom politikken og det private markedet. Jeg vil pasta at det er
nettopp her den store hindringen ligger for etablering av et samfunnsekonomisk
effektivt kollektivt transporttilbud. Det er for trafikksikkerhetstiltakenes del ikke
snakk om deling av kostnadene ved & etablere og drive tiltakene mellom det
offentlige og trafikantene. Det er det imidlertid for kollektivtransportens del, og
tendensen har vert at det offentlige har trukket seg mer og mer ut av etablering og
drift av — 1 hvert fall deler av — kollektivtransporten.

Det offentliges vilje til d satse okonomiske ressurser pd kollektivtransport har
avtatt

I lopet av perioden 1986-97 ble tilskuddene til norsk kollektivtransport redusert
med 1,2 milliarder kroner. Bare en liten del av dette belapet representerte
imidlertid netto samfunnsmessig innsparing. Nermere tre fjerdedeler av
reduksjonen ble veltet over pd andre 1 form av gkt vegtrafikk og ekte takster for
trafikantene. Bard Norheim viser i1 en rapport innenfor LOKTRA-programmet at i
de byene hvor reduserte tilskudd er blitt kompensert med takstekninger for &
kunne opprettholde tilbudet, er ettersporselen etter kollektivtransport redusert.

Antallet kollektivreiser pr. innbygger er redusert med fra 10-30 % 1 lopet av de
siste 10-12 arene. Unntaket er Kristiansand som har hatt vel 10 % ekning som
folge av at politikken her har vaert mer kollektivtransportoffensiv enn i de andre

byene2.

1 En omfattende forskning forteller oss hva som er kritiske forhold i konkurransen om de reisende. Den
kollektive trafikkens andel av de reisende - ihvertfall blant de av oss som har en valgmulighet med hensyn til
reisemiddel - avgjores av relativ reisetid og relativ kostnad. Den relative reisetiden avgjeres av forhold som
kollektivtransportens frekvens (den avgjer potensiell ventetid), tilgjengelighet til kollektivmiddel (den
avgjeres av rutenettets oppbygging og utnyttelsesgraden i arealbruken), kollektivtrafikkens
framforingshastighet (som igjen er avhengig av trase, prioriteringer i trengselspunkter osv.), biltrafikkens
framforingshastighet (den avhenger forst og fremst av omfanget av vegbygging). Den relative kostnaden har
a gjore med sével prisutviklingen pd bensin, bompenge- og vegprisingskostnader, parkeringsavgifter, pris og
avgifter ved bilkjop som utviklingen i kollektivtakstene.

2 Det er rimelig & tilskrive den alternative utviklingen i Kristiansand som resultat av arbeidet til en
driftig samferdselssjef i Vest-Agder fylkeskommune. Han fikk fylkespolitikerne til & forsta
betydningen av de offentlige tilskuddene til kollektivtransporten i Kristiansand om en ville f4 til et
publikumsvennlig og miljemessig godt transportsystem i byen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 37
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

Kollektivreiser pr. innbygger 1987 — 1999

1987 1999 % endring
Oslo 310 316 +2
Bergen 161 114 -29
Tromse 144 117 -19
Tr.heim 112 101 -10
Kr.sand 83 92 +11
Drammen 75 59 -21

P& det meste av 1990-tallet har resultatet blitt at utviklingen innenfor
kollektivtransporten i byregionene har gitt et samfunnsekonomisk sett negativt
resultat. Konkurransekraftig frekvens og flatedekning fordrer sterre omfang av

driftsmidler enn det som i dag finnes i systemet, heller enn nedskjaringer3.

I utfordringsdokumentet i Nasjonal transportplan 2002 - 20114 heter det om
kollektivtransporten (s. 75.) at:

Dagens rammebetingelser for kollektivtrafikken medferer stedvis et
darligere kollektivtilbud enn det som er samfunnsekonomisk lennsomt. For
a oppna vesentlig hayere kollektivandeler er det en forutsetning at tilbudet
forbedres betraktelig. For & fa til dette, er det ngdvendig & oke tilskuddene
til kollektivtrafikken, og samtidig effektivisere driften. Det er ogsa viktig &
sikre kollektivtrafikken stabile og langsiktige rammebetingelser knyttet til
drift av systemet for & kunne videreutvikle og markedsfore et
kollektivtilbud.

Nedskjeringen av tilskuddene har altsé fort til at trafikantbetalingen har fétt ta en
storre og sterre del av kostnadene, med sterkt okte billettpriser som konsekvens.
Det har gjort konkurranseforholdet til privatbilen gkonomisk sett verre. Samtidig
har det offentliges tilbaketrekking ogsa fort til at hyppigheten av reisetilbudet har
blitt redusert eller 1 hvert fall ikke okt i den grad det ville vert enskelig om de
politiske mélene om gkte kollektivandeler av reisene skulle kunne la seg realisere.
For dette mélet har politikerne opprettholdt — til tross for at sjansene for &
realisere det er blitt stadig mindre.

Politikernes reduserte vilje til & bevilge offentlige midler til kollektivtransporten
har opplagt ssmmenheng med at det i visse perioder — saerlig pad 1970- og —80-
tallet - var ganske liten kostnadseffektivitet i det systemet som ble subsidiert. Det
subsidiesystemet som hadde vokst fram over lang tid, hadde gitt mange

3 Forskning utfort av Odd 1. Larsen ved TQI viser at det samfunnsekonomisk vil veere gunstig &
oke grunnfrekvensen (den som gjelder hele degnet) i kombinasjon med at en har lavere kapasitet
pr. ruteavgang. I kombinasjon med vegprising vil en slik politikkomlegging kunne gi vesentlig
trafikkvekst i kollektivtrafikken og dessuten bidra til en netto gevinst for det offentlige i form av
okte inntekter fra vegprising, og et resulterende mindre behov for tilskudd som felge av
trafikkveksten innenfor kollektivtransporten. Med andre ord en «vinn - vinn» situasjon.

4 Kystverket m.fl. (1999): Nasjonal transportplan 2002 — 201 1. Utfordringsdokument
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rutebilselskaper ganske trygg og god ekonomi. Subsidiesystemet hadde liten
okonomisk effektivitet bygget inn i seg. Det var blant annet fritt for incitamenter
til selskapene om a arbeide med a beholde eller skaffe flere trafikanter. Inntektene
kom uansett trafikantantall. Ved & forlange effektivisering i systemet gjennom
inndragning av subsidiemidler, ble effektiviteten bedre. Endringene hadde
imidlertid bare gkonomisk effektivitet for gye og det ble ikke foretatt noen
bredere drofting av kollektivtransportens rolle i1 en samlet transportpolitikk 1 ulike
omrdder. Dette forte til dramatiske endringer i kollektivtransportens vilkér utover
pa 80- og 90-tallet. Sammen med tiltakende vegbygging ga det forverrede
konkurransevilkar.

Den manglende differensiering ved praktisering av besparelsene, forte til at den
endrede politikken rammet likt i bygd og by — og i stor som liten by. I arbeidet
med & nd mal om endret transportmiddelfordeling, er det et klart behov for & se
naermere pa realismen 1 at kollektivtransporten skal kunne konkurrere med
privatbilen pa daglige reiserelasjoner (for eksempel avstander mellom 5 og 30
km). Jeg er overbevist om at spersmalet om & fa flere til 4 reise kollektivt pa slike
reiserelasjoner forst og fremst er aktuelt for transportpolitikken i de sterste
byregionene vare. I disse omradene - og vi snakker stort sett om byregionene
Oslo, Bergen, Trondheim, og kanskje Stavanger, Kristiansand, Tromsg, Drammen
- er situasjonen at det burde vere et potensial for kollektivtransport i konkurranse
med privatbilen hvis forholdene fra myndighetenes side legges til rette for det.
Her kan ogsa sykling 1 sterre grad vere et brukbart alternativ til bilen - igjen om
forholdene blir lagt godt til rette. Dette tok ikke myndighetenes ekonomiske
politikk overfor neringen hensyn til pa 1970-, -80- og -90-tallet. Derfor fikk vi
reduksjon eller stillstand i antall kollektivreiser pr person i stort sett alle
byomrader 1 landet. Overalt ellers i1 landet vil privatbilen vare alle andre
transportformer totalt overlegen innenfor lokalsamfunnene, og tilrettelegging av
alternative transportformer vil matte ha andre begrunnelser; forst og fremst
velferdsmessige. Det er mange som ikke kan benytte seg av, eller har tilgang til
egen bil. For reiser mellom byregioner stiller det seg annerledes. Her vil bade tog
og ekspressbuss-systemer som dem vi ser blir bygget ut i Norge né, kunne bli
konkurransekraftige alternativer til bilen. Ja, de er det allerede pé en del
reiserelasjoner.

I forhold til spersmélet om endret transportmiddelfordeling tror jeg med andre ord
det er nodvendig a forlate dagens udifferensierte politikk og komme over pa en
differensiert politikk. Og jeg vil foresla en tredelt strategi. For det forste: en
politikk for de grisgrendte strek hvor det er snakk om kollektivtransport som
velferdspolitikk. Her er det aktuelt & utvikle en kollektivtransport som kan gjere
det mulig for mennesker uten tilgang til eget transportmiddel & kunne fungere
rimelig godt i lokalsamfunnet og i forhold til det omgivende samfunn. En annen
type politikk trengs i by- og tettstedsomrader hvor det ikke i serlig grad er snakk
om konkurranseflater mellom bil og kollektivtransport, men hvor det likevel kan
vare aktuelt av funksjonelle og miljomessige arsaker & ha et velfungerende
kollektivtransportsystem. For eksempel et system som har si god frekvens og en
slik framkommelighet (framferingshastighet) at ogsa folk som har tilgang til egen
bil kan tenke seg & benytte kollektive transportmidler. I hvert fall ber systemet ha
en kvalitet som ikke oppmuntrer til at husstanden anskaffer bil nr. 2.
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Endelig har vi situasjonen i de storste byregionene i landet hvor det er mulig a
etablere et konkurransekraftig kollektivt alternativ til bilen. Dette gjelder forst og
fremst Oslo, men — vil jeg tro — ogsa blant annet Bergen, selv om vegbyggingen
og manglende tilrettelegging for kollektivtransporten der er i ferd med & gjore
konkurranseflaten stadig mindre. Hva som ma til i disse omridene er blitt
understreket s& mange ganger de siste arene at det nesten er flaut & si det, men la
gi: okt frekvens, okt rutetetthet — og dette krever tilfersel av mer midler til drift.
Det gar ikke an & sultefore trafikkselskaper som Oslo Sporveier slik vi har sett i
presseoppslag det siste aret, og samtidig fa folk til & tro pa politiske utsagn om at
kollektivtransport er et prioritert politikkomrade. Det ma ogsa gjores noe spesifikt
for framkommeligheten 1 systemet — og parkeringstilbudet ma begrenses.
Framkommeligheten for spesielt den bussbaserte kollektivtransporten fordrer
spesiell organisatorisk oppmerksomhet som vi hittil ikke har vektlagt tilstrekkelig.

Et samfunn i endring — kollektivtransporten far det vanskeligere

Den egkonomiske politikken overfor den kollektive transporten har altsa en
vesentlig del av ansvaret for kollektivtransportens stadig vanskeligere situasjon de
senere ti-arene. Sjansene for 4 realisere politiske mdl om ekte kollektivandeler,
har imidlertid ikke bare blitt mindre ved at den politiske viljen til & satse
offentlige midler pa kollektivtransporten har avtatt. Den er ogsa blitt mindre som
folge av at samfunnet har endret seg. Vi er blitt materielt rikere.
Forbrukersamfunnet har vokst fram. For bare vel 40 dr siden hadde det norske
samfunnet restriksjoner pa omsetning av privatbiler. Fra det tidspunkt denne
omsetningen ble sluppet fri, har antallet biler vokst raskt til dagens situasjon hvor
store deler av befolkningen har tilgang til egen bil. Den absolutte avhengigheten
av kollektive transportmidler for 4 gjennomfere de daglige reisene er borte for
sveert mange. Kollektivtransporten stir dermed i en helt annen samfunnsmessig
posisjon i dag enn pé det tidspunkt da bilen enna ikke var “allemannseie”. Det
offentlige har fulgt opp forvandlingen ved tilrettelegging for bruk av egen bil
gjennom utstrakt vegbygging; de siste 20 arene blant annet ved hjelp av finansielt
samarbeid med privat sektor via bompenger. Vegbyggingen har gitt privatbilen

tidsmessig gevinst relativt til kollektivtransporten. Olav Fosli® undersokte for
noen 4r siden effektene av den storstilte veg- og brobyggingen i Bergensregionen
de senere drene. Han fant at denne utbyggingen hadde fort til at:

- framkommeligheten med bil var blitt vesentlig bedre,
- framkommeligheten med buss var blitt vesentlig bedre,

- konkurranseforholdet mellom bil og kollektivtransport var endret 1 bilens faver.

3 Olav Fosli: Vegutbygging og kollektivtransport. En studie av virkninger av sterre vegtiltak i
Bergensregionen. T@I-rapport 355/1997
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Fosli skriver at

bedre framkommelighet pa vegene i Bergensomradet har gjort det mer
attraktivt & bruke egen bil. Selv om ogsa bussen har fatt forbedringer i

framkommeligheten, har bruk av bil blitt relativt sett enda raskere etter
hovedvegutbygging.

Utviklingens dynamikk er slik at kravene til & gjore tiltak i det kollektive
transportsystemet er svaert store. Det har det norske politiske og administrative
systemet ikke sett klart; eller om det har sett det, ikke villet gjore noe aktivt i
forhold til. Bard Norheim uttrykte dette slik i en rapport (TGI rapport 484/2000)
for et par ar siden:

Kollektivtransporten star overfor nye og krevende utfordringer hvis den
skal spille rollen som et attraktivt og konkurransedyktig alternativ til bilen i
norske byomrader. Hvis kollektivtransporten “stagnerer”, det vil si
beholder rutetilbud, vogntilbud og takster pa det nivéet de har i dag, vil det
for de 10 storste byomradene fore til en arlig nedgang i antall
kollektivpassasjerer pa 1,6 prosent. Dette betyr at det mé gjennomferes en
kontinuerlig og mélrettet produktutvikling for & opprettholde og helst oke
kollektivandelen i disse byene.

Et slikt arbeid har ikke skjedd og derfor har antallet kollektivreiser pr innbygger i
byene vére stort sett blitt faerre. Og siden biltransporten har ekt, har naturlig nok
kollektivtransportens andel av den motoriserte transporten blitt mindre. Stikk 1
strid med politiske programerklaringer og malsettinger.

Politikk for de fa er vanskelig a fa prioritert

Selv om forskerne viser at det 1 visse byregioner er samfunnsekonomisk lennsomt
med en sterkere offentlig satsing pa kollektivtransport, er det ikke en slik politikk
som fores. Beslutningsgrunnlaget for politikk i demokratier er ikke nedvendigvis
samfunnsgkonomiske regnestykker. Derfor er det ingen automatikk i at
regnestykker som viser at det er best utnyttelse av offentlige ressurser a sette dem
1 kollektivtransporttiltak heller enn i veger for individuell transport, blir fulgt opp
1 politiske beslutninger.

Den strategien som kunne fétt gunstige samfunnsekonomiske virkninger, nemlig 1
en periode & satse pa utelukkende a legge til rette/utvikle et velfungerende
kollektivt transportsystem (mens en i en periode lot vere & legge til rette for okt
vegkapasitet), lar seg ikke gjennomfere fordi det vil vaere en for stor utfordring
vis a vis de mange som sitter 1 ko 1 sine biler. De har, 1 tillegg til kjottvekta og
stemmeantallet, ogsé en herold i form av radiokanaler som kontinuerlig serger for
a formidle hvor lange keene er.

Derfor kan vi trygt sla fast at politisk vilje er forste — og en svert viktig -
forutsetning for & fa til et velfungerende kollektivt transportsystem som kunne ha
en sjanse til & realisere politikernes mél om gkte kollektivandeler. En vilje som
dessverre for kollektivtransporten er kneblet av bilfolkets overveldende majoritet.

I disse dager fér vi for evrig demonstrert den politiske viljen pa en interessant
méte. For noen 4r siden fikk Kjell Opseth, som samferdselminister i en
Arbeiderparti-regjering, SVs @Qystein Djupedal med pé en hestehandel om store
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samferdselsprosjekter. Opseth fikk vedtatt sin heldrs ferjefrie veg mellom Oslo og
Bergen lagt via Laerdal, mens Djupedal fikk vedtak om forkortet jernbane mellom
de samme to byer ved hjelp av Ringeriksbanen. Opseth fikk 1 de felgende
méneder 1 rekordfart vegprosjektet gjennom de nedvendige néleyer av utredninger
og vedtak, og Lardalsforbindelsen er realisert. Hestehandelsprosjektet
Ringeriksbanen har gjennom ér og dag vert utredet og utredet — KU fase I, KU
fase II og tilleggsutredninger — inntil det ble utsatt pa ubestemt tid 1 Stortinget pa
tampen av vérsesjonen i ar (2002).

Hyvis det er noe en vil sa far en det til, mens det som ikke har prioritet far andre
utfall!

Organisasjonsproblemet

Den politiske viljen — eller manglende prioriteringer — gir seg ogsa utslag 1 at det
ikke gjores noe sarlig med & rydde opp i organisasjonsproblemet. Vi har tidligere
papekt at kollektivtransportens konkurransekraft avhenger av utviklingen innenfor
en rekke politikkomrader; arealpolitikken, transportpolitikken, avgiftspolitikken,
skattepolitikken for & nevne noen.

Transportpolitikken er ssmmensatt av en rekke delelementer med ulike primare
ansvarshavere. Vegpolitikken utformes forst og fremst av Statens vegvesen pa
nasjonalt eller regionalt niva, men ogsé av fylkeskommunene og kommunene
selv. Sentralt her stir periodevise stortingsmeldinger. Kollektivtransportpolitikken
tar forst og fremst fylkeskommunen seg av ved at fylkestinget bevilger penger til
kollektivtransporten i fylket. Fylkeskommunens samferdselssjef innvilger
rutelgyver og gir driftstilskudd til kollektivtransporten innenfor de rammer
fylkestinget har satt. Statens vegvesen er den sentrale ansvarlige for den
kollektive infrastrukturen gjennom vegbygging, mens Jernbaneverket (JBV) har
tilsvarende ansvar for jernbanene, og NSB-BA for driften.

Den kollektive transportens framferingshastighet — og denne er helt avgjerende 1
konkurransesammenheng - avhenger av tilretteleggingen langs rutetraséen. Her
kan det veere bade stat, fylke og kommune som er ansvarlige myndigheter
omfattende sé vel vegvesen som politi og reguleringsmyndigheter. Hittil har ingen
sett det som nedvendig & foreta koordinerte handlinger pé dette omrédet.

Parkeringspolitikken er et kommunalt anliggende, mens tilrettelegging for
fotgjengere og syklister er en oppgave for savel kommunene som Statens
vegvesen.

Arealpolitikken er — etter iverksetting av plan- og bygningsloven av 1985 —
kommunalt styrt, men med muligheter for fylkeskommunale og statlige
myndigheter samt andre kommuner til & komme med innsigelse om de ikke finner
de lokale disposisjonene tilfredsstillende.

Organisasjonskartet er slik at ofte er det & fremme kollektivtransportinteresser er
noe som faller mellom alle stoler (og det er ogsd et omrade det er mulig 4 la falle
mellom alle stoler, fordi omréadet er lavt prioritert). Ett eksempel kan vere
regulering av nytt toplanskryss mellom Rv 1 og Rv 509 samt nedvendige
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endringer av tilstatende omrader med veinett ved Tjensvoll (Stavanger).
Fylkesmannen fant ved saksbehandlingen at:

For kollektivtrafikken synes det som om prosjektet ikke gir noen
forbedringer da den i all hovedsak ma opp i rundkjeringen og konkurrere
med trafikken her. For kollektivtrafikken gst-vest kan det bli vanskeligere &
”komme inn” i rundkjeringen pa grunn av at hovedtrafikkstremmen vil g
nord-syd. Ut fra at Madlavegen er (og ogsé i fremtiden skal vere) en
hovedtrasé for hoyfrekvent kollektivtrafikk, er dette svart uheldig. Det er
viktig at kollektivtrafikken far slike vilkér at den bedre kan konkurrere med
bruk av privatbil. Det foreligger ingen dokumentasjon som gjer rede for
trafikkstrommene i krysset og kollektivtrafikkens fremkommelighet i
forhold til disse. Fylkesmannen savner vurderinger omkring disse
forholdene og eventuelle alternativer/tiltak som pa en bedre méte ivaretar
kollektivtrafikkens fremkommelighet bade pa kort og lang sikt.

I tillegg til bemerkningen om kollektivtrafikken, tok fylkesmannen opp
stoyforholdene. Dette er fylkesmannens ansvarsomrade i felge rundskriv, og
fylkesmannen konkluderer med & fremme innsigelse mot planforslaget

Med bakgrunn i dérlig dokumentasjon av steyforholdene, avvik fra
normene samt manglende ivaretagelse av stoyskjerming.

Noen liknende sterk reaksjon blir ikke kollektivtransporten til del. Fylkesmannen
skriver 1 sin konklusjon dette:

Det ma prinsipielt stilles spersmél ved om dette prosjektet er det rette
tiltaket & bruke avgrensede ressurser pa, nér det i liten eller ingen grad
bidrar til & oppfylle de nasjonale, regionale og lokale mélsettingene om &
oke kollektivtrafikkandelen. Fylkesmannen vil tilrd at kommunen vurderer
alternativer eller andre tiltak som ivaretar disse mélsettingene pa en bedre
maéte.

Her er det ikke tale om & ta fram innsigelsesverktoyet. Det er ikke primeert
fylkesmannens bord. Og det er heller ingen andre innsigelsesinstansers bord.
Kollektivtransportens vilkar er alles og ingens ansvar, noe som er med pé a
forklare dens skjebne.

Fire opsjoner for framtidig handling

Det er i utgangspunktet tre (fire) opsjoner for utbygging og drift av
kollektivtransport — hver av opsjonene med ulikt omfang av offentlig engasjement

1. Etablering av et fullverdig kollektivtransporttilbud uavhengig av tilbudet av
alternative reisemuligheter, dvs at en planlegger, bygger ut og driver
kollektivtransportsystemet etter kriterier for hva det er som skaper et godt tilbud
gitt den lokale situasjonen. Dette er en opsjon som kan utformes med ulike
blandingsforhold mellom offentlig og privat kapital:

la) privat forretningsdrift uten offentlig stotte. Dagens ekspressbusstilbud mellom
norske byregioner og landsdeler er eksempel her. Pa driftssiden naermer vi oss
ogsé en slik situasjon i noen byer hvor tilskuddsandelen nermer seg faretruende
tallet null. Hordaland fylkesting har eksempelvis fordelt stotte til
kollektivtransport pa en slik méate at kollektivtransporten i Bergen ma klare seg
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nesten uten tilskudd. Et argument fra fylkespolitikerne er at det i Bergen er sd
godt passasjergrunnlag at systemet ma kunne opprettholdes via trafikantbetaling.
Det har over tid gitt en negativ utvikling i kollektivtransporten, og tilsvarende
sterk vekst i vegtrafikken. Medvirkende er her ogsa den omfattende vegbyggingen
— som allerede nevnt med referanse til Foslis forskning.

1b) Alternativt kunne det offentlige 1 Bergen — og i andre byregioner — gé inn for
a etablere et fullverdig kollektivtransportsystem med kvaliteter som gjor det til et

naturlig valg a reise kollektivt ogsa for dem med alternativer0. Kravene til et slikt
system er beskrevet tidligere 1 denne teksten.

2. Heller enn & velge opsjon 1b), har vi i Norge satset pd en balansefilosofi. Vi
soker 4 etablere et transportsystem hvor de ulike delene supplerer hverandre. Vi
har kalt strategien samordnet areal- og transportplanlegging (Rikspolitiske
retningslinjer for samordnet areal- og transportplanlegging (RPR-SAT)). Punkt
3.5 1 RPR-SAT gir uttrykk for tankegangen: ”Nar kapasitetsproblemer i
vegsystemet oppstar, skal andre alternativer enn okt vegkapasitet vurderes pa lik
linje, for eksempel regulering av trafikk, forbedring av kollektivtransporttilbudet”.
Det er tale om et ngye avstemt forhold mellom arealutvikling og transportsystem
hvor malene er trefold/-delt; minimalisering av areal til tettstedsformal,
minimalisering av transportmengde og endret transportmiddelfordeling i faver av
kollektive transportmidler og gang- og sykkeltransport. Virkemidlene er
utbygging av det kollektive transportsystemet og en balansert utbygging av
vegsystemet. Balanseperspektivet er godt uttrykt i Utfordringsdokumentet til
Nasjonal transportplan. For vegsidens del heter det i utfordringsdokumentet (s.
76) at:

Investeringer pa vegsiden for gkt kapasitet og framkommelighet ber
vurderes skjovet ut i tid i omrader hvor man ensker & fremme overgang til
tog eller andre kollektive transportmidler. Hvis ikke dette styres, er faren
stor for at kollektivtransporten fortsetter & tape i kampen mot privatbilen.

3. Offentlig finansiert minimumstilbud slik at reisende som ikke har tilgang pa
annet transportmiddel har mulighet for & fa utfort nedvendige reiser. Eksempler
pa dette er bussruter i utkantstrek med en eller to avganger pr dag — gjerne i
kombinasjon med skolebussruter.

Gjennomferingsutfordringene vil vere forskjellige 1 disse ulike modellene. Den
forste (1a) er grei. Her blir det et transporttilbud om og nér private akterer finner
det regningssvarende — og det offentlige finner & ville gi konsesjon. Dette siste har
vart et problem pa visse strekninger hvor det eventuelt kjores parallelt med

6 Jeg har ikke klart for meg hvordan det finansielle grunnlaget er for kollektivtransporten mellom
Stockholm sentrum og Norrtilje, men det er i hvert fall et sveert tilfredsstillende system. Reisen
opp hit til seminaret foretok jeg med t-bane fra Stockholm central til KTH og buss fra
bussterminalen der og opp til Norrtélje. Stockholms t-banesystem visste jeg har hey frekvens og er
et utmerket transportalternativ. Hva jeg ikke visste var at bussen til Norrtilje gikk fra terminalen
hvert femte minutt og tok seg fram langs hovedgater og deretter langs motorvegen.
Framferingshastigheten var slik at den ikke var saerlig déarligere enn et individuelt transportmiddel.
Med fem minutter mellom avgangene og en reisetid pé vel en time p& denne strekningen er det
ingen grunn til & ta den egne bilen inn til Stockholm.
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jernbanen. I stortingsmeldingen Bedre kollektivtransport foresldr regjeringen en
liberalisering av leyvegivningen for ekspressbuss pa slike strekninger.

Den samordnende opsjonen (2) er den klart vanskeligste. Det er denne vi har
provd, men mislyktes med. Vegbyggingen har vart for omfattende,
parkeringspolitikken for lite stram, planleggings- og gjennomferings-
organiseringen for ivaretakelse av framkommeligheten i den vegbarne kollektive
transporten har vert for svakt utviklet. Men forst og fremst er det nedtrappingen
av det offentlige tilskuddet til kollektivtransporten som har gitt dramatiske utslag.
Takstene har gétt i veeret, frekvensen har ikke kunnet okes, og antallet reiser pr
person har gitt ned.

Den opsjonen som nd burde proves i de storre norske byomradene, er opsjon 1b).
Den krever bare at en vil malet om et kollektivt transportsystem som er sa godt at
befolkningen ved sine transportvalg serger for gkte andeler av transporten
avviklet med kollektive transportmidler - og at en etablerer planleggings- og
iverksettingsorganisajoner som sikrer realisering av et slikt system. Det burde
vare en smal sak!

6.1 Spegrsmal og kommentarer (Referat ved Gunnar Lind)

Arvid menade att det dr grundlaggande att definiera problemet. 80% av olyckorna
berodde pé foraren enligt 70-talets problemsyn. Han kom ocksa in pa ansvars-
fordelningen i samhéllet. Staten ger pengar till ldnet (fylket). Lanet fordelar till
transporter, skolor eller sjukhus. Det kan ge stora regionala skillnader. Ute pa
landet ska det finnas minst en buss per dag till huvudorten. I Bergen méste betala
sjdlva for trafiken, men 1 Kristiansand har man valt att stodja tratiken med 40%. 1
ovriga Norge gar det mot 10-20%. Bara i Kristiansand har kollektivtrafiken 6kat
(med 11%). Annars minskningar. Det tar 10-12 minuter innan man nér
kollektivtrafiken med 1 km anslutningsavstand. D& har man kort 10 km med bil
och nétt allt av intresse 1 norska stdder. Klart att man tar bilen di.
Kollektivtrafiken i Norge far stdndigt simre betingelser. Tillskotten till kollektiv-
trafiken bor enligt langsiktiga mal 6ka, men 1 sjélva verket minskar de.

Bjorn-Kdre Steinset trodde att problemen &r knutna till organisationen. P& TS-
sidan finns en bra genomforandeorganisation.

Arvid Strand holl inte med. Organisationen dr knuten till vigen. Vérre dock pa
kollektivtrafiksidan. Har saknas allt. Bara malen finns, men ingen som kan
genomfora dessa.

Trygve Solheim hianvisade till Sabatiers modell for genomforande ovan. Férdelen
ar inriktningen pa inférande processen.

Arvid Strand visade en bild pa processen:
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9 - vérderingar

- kultur

. - kunskap
Omgivning

Gunnar Lind hinvisade till tunnelbaneplaneringen 1 Stockholm péd 50-och 60-
talet. Detta ledde till en bra utveckling av kollektivtrafiken och édr exempel pa
fordelen med samordnad bebyggelse- och trafikplanering.

Verkstéllighetsorgan
E
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7 Vellykket gjennomfaring av TS-tiltak,

eksempler fra region syd-gst
vitrafiksakerhetsansvarlig Stefan Bertilsson,
VV-region so

(Muntlig presentasjon — referat ved Gunnar Lind)

Stefan Bertilsson borjade med att berdtta om den svenska végplaneringen. Stefan
kommer fran Region syddst som innefattar sydostra Sverige, dvs. Jonkdpings,
Ostergotlands, Kalmar, Kronobergs och Blekinge lin. Nationella planer finns for
drift, investeringar och s.k. sektorsdtgirder (dar staten kan pdverka andra t.ex.
kommuner, Polisen, organisationer eller medborgarna). I 14nen finns pa
motsvarande sétt Regionala planer, men hér beslutar man regionalt om vilka
atgarder som ska genomforas. Dértill finns en TS-plan, dér tvd alternativ
méllavvégd (alla mél) och TS-inriktad ingér. Har &r fragan hur vi ndr TS-maélet
om hogst 280 dodade ar 2007.

En analys av skadorna i sydost visar att 60% drabbar vanliga méanniskor som gor
enkla misstag. Bara 40% har att géra med trafikantansvar dvs alkohol, ej anvént
balte, kort med overhastigheter osv. En helt annan bild dn den Arvid Strand
berittade om tidigare.

For att dstadkomma TS-atgérder i praktiken krévs bl.a:

- gemensamma virderingar mellan medarbetare och ledningsgrupp
- ledning 6ppen for nytinkande

- samverkan inom organisationen

- Oppenhet mot massmedia

- TS-kompetens som &r trovérdig och

- samverkan med forskare

Motesolyckor ér ett stort problem med méinga dédade. 13-metersvdg med
mittbarridrer ar lyckade exempel pa genomforande. Motstand forekommer fran de
som anser att mittbarridrer forstor lonsamheten f6r motorvégar.

Nir det giller sidoutrymmet sa &r inte voltning det stora problemet. Det &r i stéllet
sidokrock mot trdd o likn.

Det var jétteviktigt med dialog. Kom aldrig med fardiga 16sningar! Lét alla vara
med! Barn ér t.ex. bra pa att beskriva risker och tala om var bilarna kor fortast.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 47
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

Gunnar Lind frigade om man redan nu kan se makroeffekter av TS-arbetet 1
sydost. Tyvarr tycks sé ej vara fallet.

Georg Tornberg tog upp frdgan om var propparna sitter for att komma langre.
Varfor forskas det inte tillrackligt pa trafikantansvarssidan? Hasse menade att det
f.n. finns alltfor lite intresse hos Vagverket for utbildningsatgéarder. Annars sker
det trots allt en del forskning inom omradet.

Terje Assum papekade att mittbarridrer hjélper pa snilla och elaka. Fysiska
atgirder bast dven for dem som kort for fort eller med alkohol.

Kurt Petersen tyckte att 60/40-bilden som Stefan visade ar ett bra sitt att
kommunicera problematiken. I Danmark ar det betydligt lattare att gora forsok pa
systemsidan dn att diskutera atgérder som berdr trafikantansvaret.
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8 Hur paverka politiska beslut och

genomforande av atgarder?
v/VD Lars Gunnar Tannerfors, Svenska
vagforeningen

Min roll

I drygt 30 &r har jag arbetat med fragor som ror végar, trafik och trafiksékerhet. Jag
borjade med ungdomar och trafiksikerhet t ex nér det géller och mopeder och
motorcyklar. Senare deltog jag i MHFs, Motorforarnas Helnykterhetsforbund, arbete med
att forma riksdagen att besluta om en sénkt promillegréns for rattonykterhet i trafiken.
Promillegrinsen sinktes s sméningom fran 0,5 till 0,2 promille.

Politik

I min roll som VD i Svenska vdgforeningen &r jag foreningens kontakt med
foretradare for det politiska systemet - regering, riksdag, 6vriga politiker,
myndigheter och organisationer. Lobbyist som det ibland s& vackert kallas i
dessa kretsar. Och under mina snart 15 ar i Svenska végforeningen har jag
ofortrutet verkat for att vart svenska vagnat ska bli transportvanligt och
trafiksdkert och i mojligaste méan olycksfritt.

Eliten

Har sitter en elit som kan det mesta om trafiksdkerhet i Norden och den hér
konferensen &r bara en i raden av motesplatser for just trafiksdkerhetseliten. En
tanke slar mig att trafiksdkerhet finns i slutna rum. Varfor?

Vagverk

Fragor och forslag som initieras av Végverket ska innan de hamnar pa regeringens
bord behandlas av regeringens beredande grupp SAMPLAN, som administreras
av SIKA, Statens institut for kommunikationsanalys. Samtliga fyra
infrastrukturverk i landet samverkar i detta och konsekvensen blir oftast ett
konsensusbeslut, ddr t ex vig/sdkerhet kan “’falla mellan stolarna”.

Svenska vagforeningen

Svenska vigforeningen som dr en intresseorganisation for “alla pa végen” — enskilda
individer, organisationer och foretag som alla, i olika avseenden &r beroende av de
svenska végarna, har bl a som uppgift att informera vara politiker och andra makthavare
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om studier och forskning och presentera fakta nir det géller alla slags fragor som ror
végar och trafik.

Vigforeningen bildades 1914 och var en “allround” végteknisk forening fram tills
dess att vigvisendet forstatligades 1944. Samtidigt beslots att verksamheten nér
det géller landets privata véigar skulle 6verforas till en ny organisation,
Riksforbundet for enskild vighallning, REV, numera Riksforbundet enskilda
véagar.

Svenska vigforeningen har tidigt varit med och utformat végplaner for Sverige.
Remissyttranden dver olika utredningar och forslag dr en viktig del i vart arbete. Redan
for drygt 10 &r sedan kunde végforeningen t ex presentera forslag om en
végtrafikinspektion och det finns nu pé den politiska agendan. Vagforeningens uppgift ar
att ligga mer &n fem &r fore vagverket (mandatperioderna dr 4 ar i Sverige).

”0-visionen — Lattkopt godis”

Regeringens forslag om en nollvision i trafiken togs emot positivt. Svenska
vigforeningen tyckte ocksa att det var ett bra forslag, bra att regeringen gjorde
trafiksdkerhetsproblemet till ett folkhdlsoproblem. Inga dédade och allvarligt
skadade i vigtrafiken verkar ju vil optimistiskt, ja, en ren utopi och kan
visserligen kanske pa ett positivt sétt bidra till en uppslutning och kraftsamling f6r
en tydlig inriktning av en viss fraga 1 politiken, men ocksé fa en negativ inverkan
nér det visar sig att verkligheten blir en helt annan, som nu nér antalet
trafikolyckor okar pé ett oroande sitt.

Ett av forslagen i nollvisionen var att insatserna skulle styras om frén att vara
olycksforebyggande till att bli skadereducerande, vilket vigforeningen avrddde
frén. Ténk bara om exempelvis flyget 1 forsta hand skulle satsa pd att reducera
skadorna efter olyckor!

Vigforeningen har tidigt hivdat kombinationen vigen—fordonet—ménniskan. Att
bra och trafiksékra vigar minskar olyckor, som intriffar pa grund av den
ménskliga faktorn och forhindrar att enkla misstag leder till katastrofer. Som
bekant kan vi inte producera felfria méanniskor, men vi kan bygga ut vignétet och
diarmed fa ett mycket sdkrare trafik. Det vet ocksa vara politiskt ansvariga. Men
att bygga ut viagnatet dr dyrt och 1 kampen om statens budgetmedel, fir anslag till
vagforbattringar sté tillbaka och idag finns inga pengar till nya vagprojekt.

En svensk trafikforskare har sagt:

”— Var uppfattning &r att nollvisionen tog bort en del av kraften fran det verkliga
trafiksdkerhetsarbetet. Det blev lite vdl mycket politisk retorik, som inte
paverkade situationen pa vagarna sdrskilt mycket.”

Regeringens samarbetspartier spelar en viktig roll nédr det galler
infrastrukturpolitiken. Viansterpartiet till exempel, som anser att Vagverket, som
ocksa har ansvaret for trafiksdkerheten, far tillrackligt men anslag, att vagtrafiken
inte far oka i omfattning och att anslag till vdgar &r kontraproduktivt fran
trafiksdkerhetssynpunkt.
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Att lyssna

Hur skall ”vanliga” ménniskor ta till sig argument? Vem skall formedla budskapet?
Ett exempel pa att vi glomt hur viktigt det dr att informera ir att se och lyssna pa
public serviceforetagen Sveriges Radio och Sveriges Television. Bida har slutat gora
program for trafikanterna.

Min standpunkt i all paverkan dr att LYSSNA. Har &r en stor del i forklaringen
att det politiska systemet ger en bild och verkligheten visar sedan en annan.
Kanske borde regering, riksdag och 6vriga myndigheter ldra sig LYSSNA, den
politiska makten &r spridd 6ver landet och till EU. Att skapa forstéelse, att se hot
och mojligheter kraver att man lyssnar. Idag ges svaren alltfor lidtt och av en liten
trafiksdkerhetselit.

Jag tror att myndigheter och elit har svart att skilja pa lobbying och
opinionsbildning.

Vi fér inte glomma att beslutsfattare har ont om tid och resurser och vill ha hjilp i
beslutsprocessen. Att LYSSNA &r bra for alla men samtidigt maste vi tanka pa att
ménniskor och politiker ute i landet ser olika fragor frdn ett annat perspektiv an
centrala beslutsfattare. Kanske finns det en feghet hos eliten bland forskare, bil-
och trafiksdkerhetsfolk vad géller det politiska systemet. Forskare forsoker att
med fakta “sld in kunskap” i oss alla men “glappet” till det politiska systemet
kan bli for stort.
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9 Gjennomfering av TS-tiltak i Danmark —

resultater og problemer
viforskningssjef Kurt Petersen, Danmarks
Transportforskning

Baggrund

I mange lande, herunder Danmark og de andre nordiske lande, har der veret
igangsat mange aktiviteter de seneste 20 ar med henblik pa at forbedre
trafiksikkerheden pé vejene. Nogle af indsatserne er blevet igangsat efter
forudgaende dreftelse og opstilling af mélsatninger, visioner og planer for
trafiksikkerhedsarbejdet. I forbindelse med dette arbejde er der blevet gennemfort
mere eller mindre detaljerede analyser af de forventede effekter af de forskellige
tiltag.

Dette viser, at der har vaeret arbejdet seriost og kompetent med det formal at
reducere antallet af ulykker med drebte og skadede. De politikere og
myndigheder, der har haft ansvaret, har arbejdet ud fra den tese, at en ngje
planlegning vil veere en fordel 1 dette arbejde. Yderligere har effektstudierne vist,
1 hvilket omfang forbedringer af trafiksikkerheden kan forventes. Med andre ord
har man haft de nedvendige forudsatninger for at gennemfore tiltag, der forbedrer
trafiksikkerheden.

I Danmark har der veret udarbejdet handlingsplaner for trafiksikkerhedsarbejdet
for perioderne 1986-2000 og 2001-12. Hovedpunkter fra disse planer samt nogle
erfaringer herfra beskrives i kapitel 2.

OECD har 1 slutningen af 1990 erne gennemfert et studie af erfaringer med
trafiksikkerhedshandlingsplaner i OECD-medlemslandene. I dette arbejde har
man kortlagt, i hvilket omfang der har veret visioner, malsatninger og planer,
samt hvordan planerne er blevet implementeret nationalt og regionalt, samt i
hvilket omfang der er foretaget evalueringer af effekterne af de igangsatte
initiativer. I dette OECD-arbejde deltog bade Danmark, Sverige, Finland og
Norge. Hovedresultaterne herfra er vist i kapital 2.

De sammenfattende konklusioner er beskrevet i kapitel 3.
1. Trafiksikkerhedsplaner i Danmark

Den forste trafiksikkerhedshandlingplan i Danmark blev udarbejdet af
Ferdselssikkerhedskommissionen og dekkede perioden 1986-2000.

Ferdselssikkerhedskommissionen er et organ, der er nedsat af Justitsministeren
og senere Trafikministeren. Kommissionen bestér af en reprasentant for alle
partier i det danske Folketing, samt reprasentanter fra amter, kommuner,
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kerelerere, arbejdsgivere og chauffororganisationer, interesseorganisationer for
bilister hhv. cyklister samt repraesentanter for de relevante ministerier. Her ud
over er det tilknyttet en raekke faste sagkyndige fra Sundhedsstyrelsen,
Vejdirektoratet, Rigspolitiet, politiet 1 Kebenhavn, politiforbundet,
politimesterforeningen, Danmarks TransportForskning, Rédet for Sterre
Ferdselssikkerhed, Faerdselsstyrelsen, Statens Bilinspektion, Kommunernes
Landsforening og Amtsradsforeningen.

Kommissionen udarbejdede strategierne samt planerne, der bl.a. omfattede en
malsetning om reduktion i draebte og skadede pa 40% over perioden. Yderligere
indeholdt planen nogle indsatsomrader samt en reekke enkelttiltag, der kunne
ivaerksettes for at na det opstillede mal.

Kommissionen har ingen besluttende politisk myndighed, men fremlaegger
planerne og foreslér initiativer, som reprasentanterne for de politiske partier kan
viderebringe til udvalg og Folketing.

Ved udgangen af perioden blev det besluttet at udarbejde en ny
trafiksikkerhedsplan for perioden 2001-12 med hovedtitlen "Hver ulykke er én for
meget". Det fremgar, at med denne vision ensker
Ferdselssikkerhedskommissionen at udstikke en kurs mod et fremtidigt
trafiksystem helt uden trafikulykker.

Der er ogsé i denne plan en kvantitativ malsetning, idet antallet af drabte og
alvorligt tilskadekomne i trafikken inden udgangen af r 2012 skal vere reduceret
med mindst 40 procent i forhold til 1998. Det beskrives i planen, at dette maltal er
realistisk, da der er effekter af kendte tiltag, der, 1 fald de blev iverksat, ville
kunne fore til den enske reduktion.

I planen er opstillet 4 indsatsomréder, der igvrigt var de samme 4 omréder, der var
udpeget i den forste handlingsplan:

* hastighed
* alkohol

* cyklister
* kryds

Disse er valgt, da ulykker, hvori disse faktorer indgar, udger en meget stor del af
alle ulykker i Danmark.

I planen er der ogsé opstillet nogle betingelser for, at maltallet kan nas:

* trafikanterne skal endre adferd

* indsats over for serlig udsatte trafikantgrupper intensiveres
* virksomhederne aktivt arbejder for at ege trafiksikkerheden
* trafiksikkerhed tenkes ind i1 den fysiske planlegning

* koretojers sikkerhedsudstyr forbedres

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 53
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

* lokal trafiksikkerhed prioriteres i amter og kommuner

* de statslige aktiviteter for trafiksikkerhed skal styrkes

Det kan ses, at forudsatningerne for succes er, at der arbejdes bide nationalt og
regionalt, ligesom virksomhederne skal arbejde positivt med pé planerne.

Der argumenteres for det nedvendige og hensigtsmaessige 1, at der arbejdes bade
nationalt og regionalt. Det fremgér af en dansk undersogelse, at fordelingen
mellem de arlige omkostninger til trafikulykker er séledes:

Amter 846 mio kr
Kommuner 962 mio kr
Staten 330 mio kr

Ud fra en samlet sum pé 2.140 mio kr vil omkostningerne vaere sterst i amter og
kommuner, der derfor ogsé har det storste potentiale for besparelser ved at
reducere antallet af ulykker.

Der er ligeledes oplistet de fordele, opstilling af en lokal handlingsplan giver:

* maélretter kommunens arbejde med at reducere antallet af trafikdreebte og
tilskadekomne

* skaber grundlag for politisk beslutningstagen og prioritering af
ressourcer

* gger borgernes opmarksomhed om trafiksikkerhed

* gkaber lokal debat om trafiksikkerhed

Hvis der skal opnas succes med trafiksikkerhedsarbejdet pa det lokale plan, skal
mange akterer samarbejde om planerne:

- lokale politi

- tekniske forvaltninger

- feerdselskontaktlaerere

- bestyrelser 1 daginstitutioner og skoler
- lokalpolitikere

- lokalforeninger

- trafikantorganisationer

- beboere
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- korelarere

- transportvirksomheder

En gennemgang af de aktiviteter, der er blevet igangsat lokalt, inden for de 4
indsatsomrader viser:

2/3 af kommunerne har aktiviteter vedr. hastighedsreduktioner
1/2 af kommunerne har aktiviteter vedr. kryds
1/2 af kommunerne har aktiviteter vedr. cyklister

1/3 af kommunerne har aktiviteter vedr. alkohol

Disse tal peger p4, at der er igangsat lokalt trafiksikkerhedsarbejde, men ogsa at
der er et stort antal kommuner, hvor der er mange yderligere muligheder.

I forbindelse med afslutningen af perioden 1986-2000 og udarbejdelse af planen
for 2000-12 blev der gennemfort en listning af de tiltag, der var blevet gennemfort
i perioden. Desverre blev der ikke udfort en egentlig evaluering af de opnade
resultater, f.eks. om de forventede effekter af de enkelte aktiviteter var blevet naet
- og evt. hvorfor de ikke var naet. Der var desvarre heller ikke en detaljeret
analyse af, hvor vidt de opstillede forventninger til effekter af tiltag i perioden
2000-12 var realistiske.

Endelig kan det konstateres, at det ikke var lykkedes at f4 igangsat tilstreekkelige
aktiviteter pa lokalt plan.

Slutteligt kan det noteres, at der ikke er nogen sikkerhed for, at et nationalt enske
om national, regional og kommunal samordnet indsats kan iverksattes, idet der
ikke er politiske instrumenter, der binder parterne til
Ferdselssikkerhedskommissionens plan, ligesom kommissionen ikke har eget
budget til initiativer.

2. OECD studium

OECD gennemforte et studium i slutningen af 1990 erne af trafiksikkerhedsplaner
1 medlemslandene. Studiet kortlagde omfanget af visioner, mélsa@tninger og
planer, samt hvilke metoder, der anvendtes i medlemslandene, og endelig om der
udfertes evalueringer. Oplysninger blev indhentet via et spergeskema, der blev
udfyldt at de relevante ministerier i medlemslandene.

Der blev opstillet en simpel procedure for at udarbejde og implementere en
trafiksikkerhedsplan:
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. formulere en vision

. problemanalyse

. opstille mélsatning

. udvikle forebyggende foranstaltninger
. opné forstaelse for planen

. opstille aktiviteter i et program

N N AW N =

. monitere og evaluere

Denne meget enkle og selvfalgelige procedure viste sig at fejle pa et eller flere
punkter i naesten alle medlemslandene.

For at en vision og malsatning skal give mening, skal den opfylde flg. krav:

- forstaelig for alle aktorer

- onskelig, dvs. alle akterer skal kunne se formalet

- realistisk

- ledende, dvs. den skal automatisk fore til hensigtsmessige aktiviteter
- motiverende

- fleksibel, dvs. den skal kunne justeres athangig af lokale eller tidslige
forhold

Det viste sig, at dette ikke var lykkedes i serligt mange medlemslande.

En trafiksikkerhedsplan skrider frem i tre faser:

1. Forberedelse
Godkendelse af alle aktorer
2. Implementering

3. Monitering og evaluering

Det var kun 1 ganske fi medlemslande, at disse tre faser forleb uden problemer.
Der var tre vaesentlige grunde til, at forberedelsen ikke forleb som ensket:

a. divergerende interesser hos aktererne - enten politisk eller skonomisk

b. uensartede kompetencer hos aktererne, s dialog og samordning blev
vanskeliggjort
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c. mangel pa accept hos politikere eller befolkning

Nogle af de vigtigste konklusionerne af studiet var:

1. utilstrekkelig involvering af alle akterer
2. utilstrekkelig ansvar mellem nationale, regionale og lokale indsatser
3. manglende drivkraft i implementeringen

Til det sidste punkt kan tilfejes, at planerne oftest er udarbejdet af andre, end de,
der skal implementere dem, hvilket betyder, at de "ildsjele", der har staet for
udarbejdelse, ikke er eller ikke kan deltage aktivt i implementeringen.

3. Konklusioner

En af de vigtige observationer er, at den selvfolgelig og meget enkle procedure for
en trafiksikkerhedsplan nasten aldrig felges fuldt ud, sa der er en stor indsats
nedvendig for at sikre en plans succes.

Det er ogsa karakteristisk, at der savnes monitering (ud over @ndringer 1 antal
drebte eller tilskadekomne) 1 mange lande, ligesom evalueringer nasten aldrig
foretages eller er yderst sporadiske. Dette betyder bl.a., at det kan vere vanskeligt
at overbevise alle akterer om planernes effekter og nytte.

Endelig kan det konkluderes, at der savnes forskningsmeessige indsatser for at
analysere problemet om, hvorfor gennemforsel af trafiksikkerhedstiltagene ikke
lykkes i1 hgjere grad. Der findes meget fa studier af denne type og ingen, der
anskuer problemet bade teknisk, ekonomisk og socialt.
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10 Erfarenheter vid genomforande av

trafiksakerhetsatgarder i Finland.
v/Petteri Katajisto & Leif Beilinson.

Genomforande av TS-dtgérder / infrastruktur

Det finns mycket kunskap om effektiva TS-atgirder och sdker trafikmiljo
Forbattrande av sékerheten av huvudvigar dr en av Vigforvaltningens
viktigaste mal

Problemen ir finansiering, det finns inte tillrackligt resurser for att genomfora
alla effektiva atgarder snabbt

Sénkning av hastighetsgrinser har forsokts anvinda som ett
“avskrickingsmedel”

Genomforande av lagre hastighetsgrianser (30 och 40) i titorter har varit
framgangsrik

fotgiingarnas lagre dodsrisk har varit en bra motivering

Sékerhetsproblem med huvudvégar med en korbana har ocksa tagits allvarligt,
och Vigforvaltningen planerar och genomfor atgirder

Genomforande av TS-atgérder / utbildning & information

Trafikfostrans roll har inte varit mycket stark
Det finns 6verutbud om dmnen och trafiksfostran anses inte vara en av de
viktigaste

Ibland har trafikfostran varit ett separat tema, ibland har den varit integrerad i
andra &mnen

Trafiksdkerheten kommer att vara en del av hélsofostran i den nya
undervisningsplanen

Kampanjer genomfors, men det dr svart att berdkna deras effekter

Anvindning av cykelhjdlm har 6kats genom information

Genomforande av TS-dtgérder / lagstiftning & dvervakning

Hands-free —lagstiftning var relativt 14tt att genomf{6ra, men dven den tog dver
ett &r att bli godként

Sénkning av promillegriansen frén 0,5 till 0,2 har inte genomforts, fast
medborgarna tycker att det skulle vara bra

Rekommendation om anvindning av cykelhjdlm i végtrafiklag &r under
beredning

Polis har inte resurser for tillracklig trafikovervakning
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Automatiskt hastighetsdvervakning ar vil godként, men lagstiftning om
fordonsinnehavares ansvar maste beredas for att géra overvakningen
effektivare

Fordonsinnehavares ansvar ér en svar fraga politiskt

Alkolés & andra fordonstekniska atgédrder problematiska eftersom Finland har
inte egen bilindustri

Genomforande av TS-adtgarder / slutsatser

Okad virdering av trafiksikerheten och trafiksikerhetsarbete dr viisentlig brist
pa resurser beror pd en g vérdering

Beslutsfattarna vet inte tillrackligt om trafiksékerhetproblemets konsekvenser
och effektiva atgérder

Beslutsfattarna maste f4 mer information
Medborgarna méste stilla mera krav for 6kad sikerhet

Trafiksékerhetsexperter maste ge beslutsfattarna och medborgarna ny
information, nagot som de har inte tankt pa tidigare, en ny synvinkel

Langsiktiga visioner och mal dr bra verktyg, men de maste stodas med
konkreta sékerhetsprogram och —étgirder
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11 Politisk prioritering av TS-tiltak

viforsker Inger-Anne Ravium, TGl

Politisk prioritering av trafikksikkerhetstiltak

Spersmalet om forutsetninger og hindringer for gjennomfering av
trafikksikkerhetstiltak ber droftes 1 flere steg:

1 Utvikling av kunnskap om trafikksikkerhet: Hva er de viktigste arsakene til
ulykker og hvilke tiltak kan treffes for & hindre ulykker?

2 Fastsette malsettinger og utvikle en kollektiv bevissthet om at
trafikksikkerhet er et prioritert omrade for offentlig politikk

3 Velge ut de tiltakene som mest kostnadseffektivt kan bidra til en reduksjon av
ulykkene

4  Politiske vedtak om gjennomforing av tiltakene
5 Faktisk gjennomforing av tiltakene

Det forste punktet vet vi ganske mye om gjennom trafikksikkerhetsforskningen.
De nordiske landene har ogsd ambisigse malsettinger om & redusere
trafikkulykkene, med Sverige som et foregangsland. Men derfra til faktisk
gjiennomforing av trafikksikkerhetstiltakene, er vegen ganske lang.

Malkonflikter

Selv om man har fastsatt ambisiese malsettinger om & redusere trafikkulykkene, er
ikke dette det samme som at det er utviklet en kollektiv politisk bevissthet om
hvordan trafikksikkerhetsmélet skal prioriteres i forhold til andre velbegrunnede
malsettinger.

SIKA skriver i sin rapport om de transportpolitiske mélene at malet om antall
dede i vegtrafikken vil kreve store ressurser, og vil fa store virkninger pa andre
etappemal, s@rlig de som ikke er kvantifisert. I propositionen til Riksdagen viser
Regjeringen til dette, og skriver at etappemédlene for en sikker trafikk ber
omprgves. (Proposition 2001/02:20 Infrastruktur {or ett 1ngsiktigt hallbart
transportsystem s. 30).

I den norske Nasjonal transportplan heter det at ”Tiltak som gir reduksjon i antall
skadde og drepte kan ha uensket innvirkning pa andre hensyn innen
transportomradet. Det er derfor viktig at prioritering av tiltak for a bedre
trafikksikkerheten settes inn i en helhetlig transportpolitisk sammenheng, slik
Regjeringen gjor gjennom denne meldingen” (NTP s 143).

Dermed erkjenner man 1 begge disse landene at gjennomfering av de mest
effektive trafikksikkerhetstiltakene antakelig vil medfere at andre mél for
transportpolitikken blir vanskeligere & oppnd. Det som er skrevet om
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trafikksikkerhet, kan to/kes dit hen at de ambisiose malene som ligger i
nullvisjonen skal dempes. Dette sies likevel ikke rett ut.

En av de store utfordringen for saksomrader som trafikksikkerhet er at mange av
de mest effektive virkemidlene — som for eksempel de som bidrar til redusert
vegtrafikk — er hayst upopulare og er derfor vanskelig & f4 gjennomfert. Samtidig
kan politikere hevde at de tar trafikksikkerhet pd alvor — fordi de har nullvisjonen.

Hvilke interesser fremmes, hvilke ma forsakes?

Offentlig politikk gar ut pa a avveie dels motstridende mal. Knapt noe
samfunnsmal kan gjennomfores ensidig, uten sideblikk til hvilke effekter det har
pa andre samfunnsomrader.

Likevel star noen maélsettinger sterkere enn andre. Det er mange grunner til at
trafikksikkerhet kan komme til & tape mot for eksempel framkommelighetskrav
eller andre méilsettinger i transportpolitikken. En grunn kan vere at det er {4 som
rammes, og de som rammes er ikke kjent pd forhdnd. P4 den andre siden er det
mange som ma beare kostnadene ved tiltakene, og det er ogsa mulig & identifisere
de som skal bare kostnadene. I tradisjonell teori, skulle interesser som dette vare
sveert vanskelig & fremme 1 offentlig politikk.

Ma beere kostnadene

Mange Fa
Rammes av Mange |2 1
problemet Fa|4 3

Kilde: TGl rapport 594/2002

Figur 1: Prioritering av politiske saksomrdder etter hvem som har fordeler og md beere
byrden av tiltak (1=hayeste prioritet, 4= laveste prioritet):

Individuell sikkerhet og kollektiv risiko

Likevel blir trafikksikkerhet prioritert — selv om man kan mene at prioriteringen
ikke er god nok. A bli rammet av trafikkulykker kan ha fatale folger. I tillegg er
det stort sett ikke mulig & forutsi hvem som rammes — det kan skje hvem som
helst. Dermed oppstér likevel en kollektiv interesse av & forhindre at ulykker
skjer. Nar det s& er mulig & identifisere flere tiltak som ogsa er
samfunnsekonomisk lennsomme, stdr man ved spersmalet: Hvorfor blir ikke
tiltakene gjennomfort?

Vi har ganske god kunnskap om hvilke tiltak som mest effektivt bidrar til &
redusere ulykkene (punkt 3 over). Jeg skal ikke gé inn pé dette her. Det jeg vil
konsentrere meg om er noen betraktninger rundt hva som skal til for at politiske
beslutningstakere faktisk skal prioritere de tiltakene som kan gi effekt, det vil si
punkt 4 over og hvorfor konkrete tiltak ikke blir gjennomfert til tross for at de
anses som samfunnsgkonomisk lennsomme (pkt 5).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 61
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

Innretningsplanlegging og malstyring

Béade 1 Norge og Sverige har man bygd opp et planleggings- og beslutningssystem
som bygger pa sdkalt mélstyring. Det innebarer at politikerne skal sette mél for
transportsektoren og ta stilling til enkelte viktige og overordnete virkemidler. De
skal imidlertid ikke g langt inn i vurdering av virkemidler eller legge seg mye
opp 1 giennomferingen. Tanken er at politikerne setter mél og stiller de
okonomiske ressursene til radighet, og fordeler dem péd hovedkategorier. S er det
opp til etatene (verkene) & gjennomfore politikken og serge for at malene nés.

Problemet er imidlertid at de transportpolitiske malene er sammensatte og til dels
motstridende. Skal man maksimere trafikksikkerhet, vil det g& ut over andre mal.
De politiske myndighetene ensker ikke & sette malene for miljo, for
trafikksikkerhet eller for regional balanse opp mot hverandre. Alle hovedmal skal
realiseres. Det er heller ikke slik at vi som privatpersoner eller borgere ensker
enten det ene eller det andre.

Med generelle og dels motstridene mélsettinger og en arbeidsdeling mellom
politiske myndigheter og administrasjonen der etatene er gitt et stort ansvar for
gjennomfoeringen, vil mange avveininger og prioriteringer matte skje "nedover” i
systemet. Logikken 1 malstyring og overordnet politisk planlegging er nettopp a gi
okt frihet til de som skal gjennomfere politikken. Det skal i1 folge teorien gi okt
effektivitet og hoyere maloppnaelse.

Hva slags beslutningsgrunnlag far politikerne?

I bade Norge og Sverige er de viktigste og overordnete politiske beslutningene i
transportpolitikken knyttet opp til sékalt strategisk innretningsplanlegging. Det
politiske handlingsrommet skal presenteres for regjeringen, og i Norge ogsé for
Stortinget, i form av alternative innretninger. I Sverige har verkene og SIKA
arbeidet fram en Samfunnsokonomisk innretning, en innretning for
trafikksikkerhet og miljo og en regional innretning’. I den svenske planleggingen
har man brutt ned hovedmaélet til fem delmal. Disse er deretter brutt ned pa et
antall etappemal. Det heter at alle etappemélene skal realiseres og pa sikt ogsa alle
delmalene. Det er kun gjennomfoeringstidspunktet som kan variere: Noen mal vil
realiseres for andre.

I den samfunnsekonomiske innretningen er i prinsippet de mest
samfunnsegkonomisk lennsomme tiltakene hentet fram. Trafikksikkerhets- og
miljginnretningen bestar av de mest lonnsomme tiltakene som samtidig bidrar til
at etappemadlene for miljo og sikkerhet nds. Dette, sammen med en rekke analyser
av strategiske omrdder, blant annet om trafikksikkerhet, danner grunnlaget for
regjeringens arbeid med den transportpolitiske propositionen.

Den mest samfunnsegkonomiske méten & oppna malet om redusert CO2-utslipp pa,
er 4 gke bensinavgiften. Verkene og SIKA satte derfor bensinprisen opp 1 sine
beregninger slik at dette alene forte til at CO2-mélet kunne nas. Dette gir redusert

7 Den regionale innretningen er arbeidet fram i linene og regionene.
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vekst 1 vegtrafikken og dermed ogsa store sikkerhetsgevinster. For at etappemalet
for trafikksikkerhet skulle nas, ble ogsa hastigheten pd vegene redusert.

De to tiltakene de politiske beslutningstakerne blir forelagt, er altsd okt bensinpris
og redusert fart! SAMPLAN — som arbeidet med innretningsplanleggingen 1
Sverige — var oppmerksomme pé at disse to tiltakene var lite politisk realistiske.
Vigverket var sterkt kritisk til denne maten & ga fram pA.

I Norge er ikke hovedmaélene brutt ned pa delméil og etappemal. Selv om man har
adoptert den svenske nullvisjonen, setter man ikke mal for hvor stor reduksjonen i
antallet skadde og drepte skal vere i for eksempel 2007. De norske
transportetatene hadde gjort dette i sitt grunnlagsdokument, men regjeringen ville
ikke. Regjeringen blir heller ikke kritisert for dette 1 Stortinget. Representantene
opplever det som nermest umoralsk & sette et visst antall drepte og skadde som
mél. De alternative innretningene og den anbefalte strategien blir
virkningsberegnet, blant annet etter hvor mange drepte og skadde man regner
med. Av en eller annen grunn oppleves ikke det a regne med et visst antall drepte
som “umoralsk”, mens a sette etappemal er det.

Men det er ikke nok a sette seg konkrete og kvantifiserte mal. Det er viktigere
hvilke tiltak som faktisk hentes fram og at planleggere ogsa er realistiske i forhold
til hvilke tiltak som kan aksepteres.

I den norske planleggingen ble det ogsa satt sammen alternative innretninger: En
for framkommelighet, en for milje, en for trafikksikkerhet og en
distriktsinnretning. Beregninger av samfunnsekonomisk lennsomhet, viste at
trafikksikkerhetsinnretningen var den mest lonnsomme.

Da regjeringen la fram sin anbefalte strategi, 1a den naermest
trafikksikkerhetsinnretningen, men hadde likevel flere skadde og drepte og lavere
lennsomhet. Hvorfor skjer dette?

Hovedproblemet for samferdselsministeren var at trafikksikkerhetsinnretningen
forer til at de mest trafikkerte vegene prioriteres hoyest. Det innebar en sterkere
satsing pé sentrale strok av landet. I Norge er fordelingen mellom ulike deler av
landet en av de politisk viktigste fordelingsspersmélene. Regjeringen la derfor inn
flere tiltak i distrikts-Norge. Det betydde mindre satsing pa omrader der
trafikksikkerhetsgevinsten var hey, og mer satsing pd vegutbygging som var
mindre samfunnsgkonomisk lennsomme.

Da regjeringens forslag ble presentert for Stortinget, var det likevel den lave
satsingen pa distriktene og den sentraliserende politikken som ble kritisert av
opposisjonen — ikke de darlige trafikksikkerhetsvirkningene!

Igjen er vi tilbake til mélkonfliktene. Vi driver ikke samferdselsplanlegging og
samferdselspolitikk primert for & redusere ulykkene, men for & sikre effektive
transporter. Trafikksikkerhet blir et sidehensyn pa samme méte som milje og ulike
fordelingsvirkninger. Det er et svert langt lerret & bleke om man arbeider for at
politikerne skal komme til at trafikksikkerhet skal rage over andre delmal.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 63
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

Diskutere virkemidler framfor malene?

Det kan synes inkonsekvent og ulogisk & anbefale forskere og
interesseorganisasjoner som er opptatt av trafikksikkerhet, & legge mer vekt pa &
diskutere virkemidlene enn pd malene. Likevel er det slik at ambisiose mal ikke
alltid blir omsatt til praktisk politikk. Jeg har over vist til noen grunner til det,
blant annet politiske malkonflikter.

Det er ikke bare innenfor samferdselssektoren at det eksisterer méalkonflikter. Vi
er mange som sitter pd anekdotiske historier om hvordan ulike offentlige tiltak og
vedtak trekker 1 hver sin retning. Heller ikke for dem som er satt til & gjennomfere
de politiske vedtakene er det alltid like enkelt & avveie de ulike hensynene de er
satt til 4 ivareta.

Institusjonelle mekanismer

I slike situasjoner trer tradisjonelle organisasjonsmekanismer i kraft: Vi har alle
mer enn nok 4 stelle med, tidsfrister og budsjetter som skal holdes. Det mest
narliggende er derfor & lose oppgavene pa den méten vi er vant til. Det er det
mest arbeidseffektive og det minst krevende for en organisasjon med sammensatte
mal og sprikende styringssignaler.

Rune Elvik ved Transportekonomisk institutt har anslatt at Norge bruker om lag 8
milliarder kroner pa ulike trafikksikkerhetstiltak, og sper: Hvorfor velger man da
a ikke gjennomfoere de tiltakene som faktisk er samfunnsekonomisk lennsomme?
Flere av disse er ogsa ukontroversielle, enkle og lennsomme.

Noe av problemet bunner i budsjettsystemet. Det samfunnet sparer pd reduserte
skader og antallet drepte, kan ikke inntektsfores noe sted pa statsbudsjettet.
Tiltakene har derfor bare en utgiftsside. Besparelsene er ’papirpenger”.

Rune Elvik viser til at det i Norge ville vaere samfunnsekonomisk lennsomt &
tredoble omfanget av fartskontroller, promillekontroller og bilbeltekontroller.
Justismyndighetene, politi, pdtalemakt og rettsapparat mener at de allerede er
overbelastet. Det er uaktuelt med okt trafikkontroll uten gkte ressurser. Og nar
budsjettet for justissektoren er oppe til behandling i1 Stortinget — eller i Riksdagen
for den saken skyld — er det ikke trafikkpolitiet som stér gverst pd
prioriteringslisten. Fram til nd har det ogsa vert lite tenkelig at utgiftene til
trafikkontroll ble hentet fra vegbudsjettet, selv om det kunne forsvares bade
okonomisk og ut fra de transportpolitiske mélsettingene. I en komplisert politisk
hverdag mé saksomrdder behandles sekvensielt. Selv om alt henger sammen med
alt”, er det ikke mulig & drive saksbehandling pd denne maten.

I Norge dreftes muligheten for at vegmyndighetene kunne overta mer av ansvaret
for fartskontrollene. Politiet setter seg mot dette. Argumentet er at kontroll av
bilister og kjeretay er en av de viktigste inngangsportene til 4 oppdage annen
kriminalitet.
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Etatsansvaret

Mye kan likevel gjores innenfor transportsektoren og innenfor de politiske
vedtakene som er fattet. Tiltak i1 infrastrukturen tar lang tid & planlegge, & vedta og
a giennomfere. Erfaringene fra den svenske innretningsplanleggingen viser at om
det er trafikksikkerhet, miljo eller regional utvikling som skal fremmes, er det
stort sett de samme prosjektene og tiltakene som hentes fram, selv om rangeringen
kan vaere noe forskjellig. Noen av de som deltar i den strategiske planleggingen
hevder at de storste faktiske forskjellene ikke utgjores av hvilke prosjekter som
blir prioritert, men hvordan prosjektene blir utformet og designet. De storste
trafikksikkerhetsgevinstene blir ikke hentet ut ved & erstatte et
investeringsporsjekt med et annet, men ved a legge inn midtskiller eller omforme
prosjektet pa annet vis. Dette kan vanskelig politikerne ga inn i. I tillegg fanges
ikke slike tiltak i like stor grad opp av modellene som beregner effektene 1 den
nasjonale innretningsplanleggingen. Ut fra et slikt resonnement, vil det vaere
viktigere & pavirke vegnormalen og de tekniske utformingene av vegnettet, enn a
pavirke de politiske malformuleringene.

Mange av de trafikksikkerhetstiltakene Rune Elvik har identifisert som
samfunnsekonomisk lennsomme i Norge, er det Statens vegvesen som har
myndighet til iverksette:

- Skilting av farlige kurver (nytte/kostnad 5,8)
- Signalregulering av X-kryss (3,9)

- Okte bilbeltekontroller (3,9)

- Planskilte krysningssteder for gdende (3,7)

- Okt standard i vintervedlikehold (3,2)

- Utbedring av vegbelysning pé riksveg (2,4)
- Signalregulering av T-kryss (2,5)

De ovrige tiltakene med lennsomhet over nytte/kostnad pa 2,5 krever politisk
behandling og politiske vedtak. Dette dreier seg forst og fremst om ulike former
for pdbud og forbud, og kontroll av etterlevelsen av regelverket. I tillegg har okt
bruk av trafikksanering en hey lennsombhet:

- @kt bruk av automatisk trafikkontroll (4,7)
- Krav om alkolas for promilledemte (4,2)

- Krav om heytsittende stopplys (3,9)

- Okte fartskontroller (3,6)

- Tredobling av betesatser (3,2)

- Okt bruk av trafikksanering (3,1)

Av resten av lista av 32 lennsomme tiltak, er det kun fire som ikke
vegmyndighetene selv kan iverksette. Alle disse dreier seg om forbud, pdbud og
hindheving av regelverket.
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Oppsummering

Manglende prioritering av trafikksikkerhet kan forklares med flere faktorer:

Plan- og beslutningssystem

Transportpolitikken skal ivareta flere og til dels mostridende mal.
Malformuleringer (som 0-visjonen) har liten styringskraft, og politikere blir
sjelden konfrontert med det manglende samsvaret mellom mal og de
virkemidlene som blir tatt 1 bruk.

Arbeidsdelingen mellom politikk og administrasjon gjer at det politiske nivaet
ikke skal gé langt i & avgjere virkemiddelbruken, men forholde seg pa et
overordnet strategisk niva. Maten det “overordnete og strategiske nivaet” blir
presentert for politiske beslutningstakere pa, gjor det vanskelig for dem &
prioritere trafikksikkerhet innenfor hovedstrategien. De blir stilt overfor valget
mellom distrikt eller trafikksikkerhet, framkommelighet e//er trafikksikkerhet
etc. Dette er antakelig 4 legge unedig sterke begrensinger pa det politiske
handlingsrommet.

Mulige tiltak: Utvikle plan- og beslutningsgrunnlag slik at sammenhengen
mellom mél og virkemidler kommer bedre fram? Eventuelt manglende
samsvar mellom malene og de virkemidlene politikerne er villige til 4 sette
inn, ber komme fram? Presentere hvilke virkemidler som kan fore til malet?

Arbeidsdeling og sekvensiell oppmerksomhet

Sekvensiell oppmerksombhet hos politikere, budsjettregler og fordeling av
ansvar gjor det vanskelig & fremme trafikksikkerhet gjennom andre
departementers og etaters virkemiddelomrade. Dette gjelder for eksempel
ulike former for kontroll av etterlevelsen. Sekvensiell oppmerksomhet er
antakelig en meget viktig forklaringsfaktor: Nar justisbudsjettet behandles,
star ikke trafikksikkerhet hoyest, nér transportpolitikken behandles, star ikke
politiets ressurser pa dagsorden.

Mulige tiltak: Sakskobling? Sette fokus pa tiltak som ogsa fremmer andre mal
og tiltak som har TS som bieffekt? Kunnskapsformidling til andre
sektormyndigheter og andre enn samferdselspolitikere?

Institusjonelle interesser og organisatorisk konservatisme

Gjennomfering av mange samfunnsekonomisk effektive
trafikksikkerhetstiltak er ikke avhengig av politiske beslutninger, men
gjennomfores av Statens vegvesen / Vigverket. Men ogsé etatene opplever
malkonflikter, motstridende styringssignaler og "institusjonell
konservatisme”.

Mulige tiltak: Mer malrettet arbeid mot transportetatene? Endring av interne
styringssystemer, internrevisjon? Malrettet rekruttering? Annen strukturering
av arbeidsoppgaver slik at TS integreres? Endring av kalkyler / modeller for
beregning av lennsomhet?
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Referanser

Elvik, Rune 1999
Bedre trafikksikkerhet i Norge. En analyse av potensialet for d bedre
trafikksikkerheten, trafikksikkerhetstiltakenes kostnadseffektivitet og nytte-
kostnadsverdi. TOI rapport 446/1999, Transportekonomisk institutt

Néringsdepartementet 2002:
Proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem

Samferdselsdepartementet 2001
Stortingsmelding 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011

SAMPLAN 1999
Strategisk analys, SAMPLAN Rapport 1999:2

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2002 67
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Genomforande av trafiksdkerhetsdtgdrder

12 Diskusjon, konklusjon og viderefaring
(Referat ved Terje Assum)

12.1 Diskusjon

Trygve Solheim mente at tiltak som fremmer flere mél enn trafikksikkerhet er
lettere & gjennomfore enn tiltak som bare fremmer trafikksikkerhet. Det kan gi
synergieffekt.

Dessuten er det viktig & undersgke kulturen i1 den organisasjonen som er ansvarlig
for giennomfering. Hva slags motstand finnes innad 1 organisasjonen? Kan vi
diskutere alternative tenkemater i organisasjonene?

Hva er folkets vilje i saken?
Politikernes rasjonalitet ma tas pa alvor.

Hans Erik Pettersson: Anvendt forskning md ha implementering for eye som del
av forskningsprosjektene, for & utvikle en veiledning for gjennomfering. Vi
trenger kunnskap om gjennomfering. Hvor mye faktisk kunnskap har vi?

Georg Tornberg: Man kan gjere politisk analyse av praktiske tilfeller 1 Vigverket,
f eks ISA eller Stefans eksempler. Hva gjor markedsfering for & skape marked for
nye produkter? De bedriftene som tar fram nye produkter, prever dem ut og
markedsforer dem. Vi kan gjere det samme.

Det er en multidimensjonell malsetting. Det hevdes at flere der av miljeutslipp fra
veitrafikken enn av ulykker. Kan vi kjore miljo og sikkerhet sammen?

Gunnar Lind: Vi mi se bdde problemer og losninger, jfr. ISA, og Terje Assums
liste over tiltak, problemer, hindringer og lgsninger. Hvordan har vi jobbet
tidligere for & gjennomfere tiltak? Hvordan har vi handtert protester fra
bileierne? Vi kan lare av historien.

12.2 Konklusjon

Det er ingen enkel losning pd gjennomfering av TS-tiltak, men workshopen har
vist at mange muligheter finnes, bade praktiske eksempler og teoretiske
tilnerminger.

12.3 Videreforing

Pé grunnlag av innlegg og diskusjoner i workshopen utarbeides en seknad om et
prosjekt om gjennomfering av trafikksikkerhetstiltak.
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Vedlegg
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Vedlegg 1: Program for workshop om "Genomforande av
trafiksakerhetsatgarder”

Mandag 10. juni 2002

Ordstyrer: Terje Assum

K117.00
K117.15-18.00

K119.00

Velkommen

Genomforande av TS-dtgdrder — Vigverkets erfarenheter
v/trafiksdkerhetsdirektor Claes Tingvall, Vagverket

Middag

Tirsdag 11. juni 2002

Ordstyrer: Trygve Solheim

K109.00 - 10.00

K110.00—-11.00

KI11.00-11.30

Hvorfor en workshop om gjennomforing av trafikksikkerhetstiltak?
Utfordringer og muligheter

v/forsker Terje Assum, TOI

Erfarenheter med genomforande av TS-atgdrder

v/forskningschef Hans Erik Pettersson, VTI

Kaffe

Ordstyrer: Hans Erik Pettersson

KI11.30-12.30

K112.30 - 14.00
K114.00 - 15.00

K115.00-16.00
K116.00—-17.00

K119.00

Konflikter mellom trafikksikkerhet og andre interesser
v/forsker Trygve Solheim, TOI

Lunsj

Gjennomforing av tiltak i kollektivtrafikken.

Problemer og mulige losninger

v/forskningssjef Arvid Strand, Norsk institutt for by- og
regionforskning

Kaffe

Vellykket gjennomforing av TS-tiltak, eksempler fra region syd-ost
v/trafiksdkerhetsansvarlig Stefan Bertilsson, VV-region s

Middag
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Onsdag 12. juni 2002

Ordstyrer: Trygve Solheim

K109.00 - 10.00

K110.00-10.30
K110.30-11.15

Kl 11.15-1200

K112.00-13.30
K113.30-14.15

Kl 14.15-14.45

Hur paverka politiska beslut och genomférande av dtgdrder?
v/VD Lars Gunnar Tannerfors, Svenska vigforeningen

Kaffe

Gjennomforing av TS-tiltak i Danmark — resultater og problemer
v/forskningssjef Kurt Petersen, Danmarks Transportforskning

Petteri Katajisto & Leif Beilinson: Erfarenheter vid genomforande av
trafiksékerhetsatgérder i Finland.

Lunsj

Politisk prioritering av TS-tiltak
v/forsker Inger-Anne Ravlum, TOI

Kaffe

Ordstyrer: Terje Assum

Kl114.45-16.00

K116.00 —17.00

Gruppeoppgave: Hvordan komme videre?

—  Problemstillinger som egner seg for forskning

—  Tiltak som kan proves ut

—  Rad til politikere og administrasjon som onsker a giennomfore TS-tiltak

Avslutning — hva gjor vi nd?
v/Hans-Erik Pettersson, Terje Assum, Trygve Solheim
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Vedlegg 2: Deltakerliste

Navn Stilling Institusjon E-post Telefon

Terje Assum Forsker Transportgkonomisk | tas@toi.no +47 22573800
institutt

Leif Beilinson DI Végfdrvaltningen Leif beilinson@tiehallinto.fi +358-20422-2589

Mobil: +358-400-
Stefan Bertilsson Trafikksikkerhets- | Vagverket Stefan.bertilsson@vv.se +46 243-756 55
ansvarlig

Petteri Katajisto Overingenigr Kommunikasjons- Petteri.katajisto@mintc.fi +358-9-16028615
ministeriet

Gunnar Lind Transek gunnarl@transek.se +46 7352030

Kurt Petersen Forskningssjef Danmarks kp@dtf.dk +45 45256500
Transportforskning

Hans Erik Pettersson | Forskningssjef VTI Hans.erik.pettersson@vti.se | +46 13204184

Inger-Anne Ravlum Forsker Transportgkonomisk | iar@toi.no +47 22573800
institutt

Trygve Solheim Forsker Transportgkonomisk | tryso@frisurf.no +47 22573800
institutt

Bjorn Kare Steinset Vegdirektoratet Bjorn.steinset@vegvesen.no | +47 22073638
Trafikkavdelingen

Arvid Strand Forskningssjef Norsk institutt for by- | Arvid.strand@nibr.no +47 22958800
og regionforskning

Lars Gunnar Adm. Direktar Svenska tannerfors@vagforeningen.se | +46 8231735

Tannerfors Véagforeningen

Claes Tingvall Trafikksikkerhets- | Vagverket Claes.tingval@vv.se +46 243-756 55
direkter

Georg Tornberg Véagverket Georg.tornberg@vv.se +46 243-755 07
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