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Forord

Den svenske riksdag tog i 1997 beslutning om nollvisionen, som betyder at ingen skal draebes og skades
alvorligt i vejtrafikken. Det er en vision, som i denne tid setter spor bade i EU og FN.

Som et led i visionen er fastsat et etapemal om, at der i ar 2007 hgjst ma veere 270 drabte i vejtrafikken.
Savel nollvisionen som etapemalet forudsetter, at en raekke effektive tiltag sattes i vaerk. Det kraever
udvikling af nye tiltag, og det kreever at man overkommer eventuelle barrierer for at ivaerksatte savel
kendte som nye tiltag.

Temaet for denne rapport er bredt. Vagverket har givet Transportakonomisk institutt i opdrag at
undersgge muligheder og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige. T@1 har under arbejdet med
rapporten haft helt frie haender.

Forfatterne har analyseret en lang reekke dokumenter fra Regeringskansliet, Vagverket,
Rikspolisstyrelsen og andre vigtige aktarer pa den svenske trafiksikkerhedspolitiske arena, og de har
gennemfart en reekke kvalitative forskningsinterviews med politikere og embedsmand i Sverige. Mange
travle mennesker har séledes brugt kostbar tid pa at finde dokumenter frem og pa at forklare vasentlige
sammenhange. Flere interviewpersoner har endvidere taget sig tid til at kommentere udkast til (dele af)
rapporten. Det galder ogsa enkelte andre medarbejdere i Vagverket. Forfatterne vil derfor gerne benytte
lejligheden til at takke for den velvilje og dbenhed de overalt er blevet mgdt med.

Interviewene er gennemfart i foraret 2004. Indhentning af dokumenter er afsluttet sommeren 2004.

Terje Assum har veeret projektleder og har deltaget i projektarbejdet. Rapporten er udarbejdet af Claus
Hedegaard Sgrensen. Inger-Anne Ravlum har deltaget ved udviklingen af projektets design. Trygve
Solheim og Rune Elvik har deltaget i diskussioner af projektet. Marika Kolbenstvedt har kvalitetssikret
rapporten. Bjarg Mannsverk og Trude Remming har bistdet med praktisk hjelp og lay-out. Sigrid Hellerdal
og Viktor Wijkmark har skrevet de bandede interviews ud, og Viktor har sprogligt tjekket de svenske
citater i rapporten.

Rapporten er skrevet pa dansk, men interviewcitater og enkelte ord og udtryk er bevaret pa svensk.

Oslo, mars 2005
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Marika Kolbenstvedt
Instituttsjef Avdelingsleder
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Sammendrag:

Muligheder og barrierer for

trafiksikkerhetdsarbejdet i Sverige
—en analyse af Vagverket og andre aktgrer

I nervaerende projekt analyseres muligheder og barrierer for trafiksikker-
hedsarbejdet i Sverige.

Problemstilling og metode

| projektet er Vagverket og verkets relation til det politiske niveau og politiet i
fokus. Ved det politiske niveau forstar vi Riksdagen, regeringen og
Regeringskansliet. Vi har pa forhand antaget at tre faktorer har betydning for
eventuelle muligheder eller barrierer, nemlig systemer for mal- og resultatstyring,
organisatorisk samspil og skonomiske ressourcer. Hver af disse tre faktorer kan
analyseres internt i Vagverket (intraorganisatorisk) og udenfor VVagverket
(interorganisatorisk). Pa den baggrund er der opstillet seks spargsmal, som styrer
projektet. Spargsmalene ser saledes ud:

Seks styrende spgrgsmal

Mal- og Organisatorisk samspil | @konomiske
resultatstyring ressourcer
Interorganisatorisk Er hensyn til Bidrager det Prioriterer det
trafiksikkerhed organisatoriske politiske niveau
integreret i de samspil mellem trafiksikkerhed ved
politisk fastsatte mal | Vagverket pa den ene | tildeling af
pa transport- side og det politiske gkonomiske
omradet? niveau og politiet pa ressourcer i

den anden side positivt | vejsektoren?
til trafiksikker-

hedsarbejdet?

Intraorganisatorisk Er hensyn til Er hensyn til Prioriterer Vagverket
trafiksikkerhed trafiksikkerhed internt gkonomiske
integreret i integreret i alle ressourcer til
Vagverkets interne | relevante enheder i trafiksikkerheds-
mal- og Vagverket? arbejdet?

resultatstyring?

Teori om implementering og om &ndring af organisationer anvendes i projektet.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 |



Muligheder og barrierer for trafiksikkerhetdsarbejdet i Sverige

Arbejdet med projektet har vaeret delt i to faser. Fase 1 indeholdt en generel
analyse af de seks spargsmal, mens de seks spargsmal i fase 2 besvares ud fra to
case-studier. Projektets to case-studier er mittracke og ATK (automatisk
trafikkontrol).

Projektets empiri udgeres af savel dokumenter som interviews. Dokumenterne
stammer i hovedsagen fra politiske og administrative myndigheder i Sverige. Der
er gennemfert 11 kvalitative interviews med ialt 12 forskellige personer.
Interviewpersonerne fordeler sig saledes: Véagverket 6, Riksdagens Trafikutskott
2, Naringsdepartementet 1, Rikspolisstyrelsen 1, VVagtrafikinspektionen 2.

Mal- og resultatstyring

Styring via mal og resultater anvendes bade i den politiske styring af
myndighederne, og i myndighedernes interne styring. Pa transportomradet
eksisterer et hierarki af politisk fastsatte mal. Det overordnede mal for
transportsektoren er, at ”sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela
landet”. Der eksisterer endvidere seks delmal, hvor ét drejer sig om, at ingen pa
langt sigt dar eller kommer alvorligt til skade som falge af trafikulykker. For flere
delmal eksisterer etapemal. For vejomradet betyder etapemalet, at der skal veere
feerre end 270 dede per ar i vejtrafikken ved udgangen af 2007 (mot 529 i 2003).

Regeringens sakaldte regleringsbrev til de enkelte myndigheder er et centralt
instrument i mal- og resultatstyringen. | Vagverkets regleringsbrev gentages
2007-etapemalet, og der opstilles et specifikt arsmal.

Vagverket har selv vedtaget en vision og en virksomhedside. Visionen er: ”Vi gor
den goda resan mojlig”, og virksomhedsideen lyder saledes: "Med manniskan i
centrum skapar Vagverket mojligheter till effektiva, sdkra och miljéanpassade
transporter for medborgare och naringsliv”. Sakaldte styrkort spiller en central
rolle i Véagverkets interne mal- og resultatstyring, og det er indtrykket at de ogsa i
praksis har stor betydning. | Vagverkets dvergripande styrkort spiller
trafiksikkerhed en pen rolle. Sikkerhed spiller en vis rolle i hovedkontorets
styrkort og indgar med betydelig vaegt i regionernes styrkort, mens sikkerhed er
fraveerende i styrkortene for en reekke andre enheder.

Samlet set star trafiksikkerhed staerkt i mal- og resultatstyringsdokumenterne. Kun
i Vagverkets interne malstyring kunne hensyn til trafiksikkerhed prioriteres op.
Projektets interviews viser imidlertid, at etapemalet for 2007 er opgivet af de
fleste, hvilket svaekker malets betydning.

I I Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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Muligheder og barrierer for trafiksikkerhetdsarbejdet i Sverige

Samspil

| projektet analyseres VVagverkets samspil med det politiske niveau og med
politiet. Endvidere analyseres samspillet mellem Végverkets forskellige dele.

I almindelighed betegner interviewpersonerne samspillet mellem Végverket og
det politiske niveau positivt. Det er praeget af felles forstaelse og abne
kommunikationskanaler, og pa det politiske niveau findes oprigtig interesse for og
opbakning til trafiksikkerhedsarbejdet. Begivenhederne omkring regeringens 11-
punktsprogram fra 1999 er et eksempel.

Det synes magtpaliggende for begge parter, at samspillet fungerer harmonisk. Nar
det drejer sig om trafiksikkerhedsarbejdet er graden af harmoni gget over de
senere ar. | forhold til bevillinger tilkendegav Vagverket tidligere eksplicit behov
for ekstra midler til trafiksikkerhedsarbejdet, mens verket i dag ikke leegger veegt
pa de gkonomiske omkostninger i dialogen med det politiske niveau. Tilsvarende
nedtoner VVéagverket i dag - modsat tidligere - politikernes ansvar for
trafiksikkerhedsmalene, og palaegger i stedet sig selv den opgave at finde tiltag
og lgsninger indenfor de rammer, som kan accepteres politisk.

| projektet stilles spgrgsmal ved, om et harmonisk samspil bidrager positivt til
trafiksikkerhedsarbejdet. En vis falles forstaelse og abne kommunikationskanaler
mellem Vagverket og det politiske niveau er en forudsetning for en positiv
udvikling af arbejdet. Men indenfor de rammer er konflikt bade naturligt og
ngdvendigt. Implementering af nollvisionen, etapemalet og en hgj prioritering af
trafiksikkerhedsarbejdet kreever endringer, og &ndringer kan vare vanskelige at
opna uden en vis grad af konflikt.

Politiets rolle i forhold til trafiksikkerhed er trafikovervagning, og politiets indsats
er afgarende for at komme i naerheden af etapemalet i 2007. Savel dokumenter som
interviews efterlader det indtryk, at trafiksikkerhed ikke er hgjt prioriteret i politiets
arbejde. Politiet i Sverige er organiseret med 21 sakaldte politidistrikter, det vil sige
ét i hvert lan. Lanspolisméstarna i hvert distrikt prioriterer andre opgaver hgjere
end trafikovervagning. En konsekvens er, at antallet af trafikpoliser er sunket
successivt fra ca. 1.300 i begyndelsen af 1990’erne til ca. 600 i dag. Nar politiet
ikke prioriterer trafiksikkerhed haenger det bl.a. sammen med at regeringen heller
ikke prioriterer trafiksikkerhed hgjt i regleringsbrevet til politiet.

Der finder tilsyneladende kun et svagt samarbejde sted om trafiksikkerhed mellem
de to ressortansvarlige departementer, Naringsdepartementet og
Justitsdepartementet. Det samme gar sig geeldende mellem Riksdagens
Trafikutskott og Justitieutskott.

Det er pa denne baggrund, at VVagverkets og politiets samarbejde om
trafiksikkerhed udspiller sig. Interviewpersoner i begge organisationer
understreger, at samarbejdet mellem Végverket og den nationale politienhed,
Rikspolisstyrelsen, er forbedret, og at der i dag er en god dialog. VVagverkets
strategi i samarbejdet udtrykkes af en interviewperson saledes: Vi kan inte pusha
dem for mycket, for da till slut blir det bara att de satter klackarna i golvet och
vander om. Det galler att pusha mjukt, men anda pusha hart”. Indtrykket er, at en
relativt lille, men voksende grupe medarbejdere i Rikspolisstyrelsen arbejder
positivt og teet sammen med partnere i Vagverket. Samarbejdet mellem Végverket

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 I I I
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Muligheder og barrierer for trafiksikkerhetdsarbejdet i Sverige

og politiet er imidlertid meget personafhangigt, og dermed skrabeligt.
Samarbejdet mellem Vagverkets regioner og politidistrikterne halter.

Hvad angar Véagverket internt, har det historisk ikke veeret den hovedansvarlige
aktar for trafiksikkerhed pa nationalt, statsligt niveau. Frem til 1992 var
Véagverkets hovedopgave at varetage statens ansvar som vejbestyrelse, mens det
var Trafiksdkerhetsverket, som havde hovedansvaret for sikkerhed. Fra 1993 blev
Trafiksakerhetsverket imidlertid nedlagt, og Vagverket overtog opgaverne. Fra
1996 har pa Vagverkets hovedkontor eksisteret en sakaldt Trafiksakerhetsenhet,
som tidligere var drivende i verkets arbejde med trafiksikkerhed.

| dag er trafiksikkerhedsarbejdet pa mange mader godt integreret i Vagverkets
organisation. Alle medarbejdere kender nollvisionen og malene, og alle ma
forholde sig til dem. Det er vores indtryk, at der er sket en positiv udvikling i
integration af trafiksikkerhedshensynet iVVagverket siden sammenlagningen med
Trafiksakerhetsverket.

| Véagverkets organisation findes imidlertid ogsa nogle konfliktlinier om
prioritering af hensynet til trafiksikkerhed. Den mest markante konfliktlinie gar
mellem de nationale enheder i Borlange pa den ene side, og Véagverkets regioner
pa den anden side. | Borlange prioriteres trafiksikkerhed hgjere end tilfeeldet er i
regionerne. Det er en konfliktlinie som afspejles og holdes ved lige af det
politiske niveau nationalt og regionalt. VVagverkets regioner er praeget af de
regionale og kommunale politikere, som i hgjere grad end de nationale politikere,
foretraekker fremkommelighed fremfor trafiksikkerhed.

En anden konfliktlinie gar mellem vejbyggere og trafiksikkerhedsfolk. Konflikten
afspejler til en vis grad sammenlagningen af VVagverket og Trafiksakerhetsverket
1 1993, og de hensyn som de to verk hver for sig var sat i verden for at varetage.

Fra 2003 tradte en ny organisering af VVagverket i kraft. Den indebzrer bl.a. at
Trafiksakerhetsenheten nedlaegges. Hensigten er, at hele organisationen skal blive
mere ansvarlig for at varetage hensynet til trafiksikkerhed. Det skal ikke leengere
veere muligt at undlade initiativer med henvisning til en lille, maske lidt isoleret
Trafiksakerhetsenhet. | projektet karakteriseres dette som en modig strategi, men
der stilles spgrgsmalstegn ved, om organisationen er moden til et sddant skridt.
Nedlaeggelsen kommer maske for tidligt, fordi store dele af organisationen ikke
har internaliseret hensynet til trafiksikkerhed.

dkonomiske rammer

Den svenske regering har over en arreekke, og serligt i sidste halvdel af 90’erne
praesenteret VVagverket for stramme budgetter sammenlignet med tidligere. Trods
denne gkonomiske situation har politikerne imidlertid fastholdt en hgj prioritering
af trafiksikkerhedsarbejdet. Med den politiske stadfaestelse af den nationale
vejtransportplan 2004-2015 sker der ligeledes en opprioritering af midlerne afsat
til trafiksikkerhedstiltag pa det statslige vejnet.

Véagverkets regleringsbrev indeholder bade sma og store poster. For nogle meget
store belgb findes ikke detaljerede retningslinier i regleringsbrevet eller andre
steder. VVagverket er saledes i besiddelse af et et vist gkonomisk raderum, som
ikke begreenses af politiske beslutninger.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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Muligheder og barrierer for trafiksikkerhetdsarbejdet i Sverige

Som indikator pa, hvorvidt VVagverkets prioriteringer i stgrre eller mindre grad
tilgodeser trafiksikkerhed indenfor de politisk fastsatte gkonomiske rammer, har
vi set pa udviklingen i den andel af bevillingen til sektoropgaver, som Véagverket
anvender til trafiksikkerhedsarbejde. Udviklingen viser, at Vagverket ikke fuldt
ud udnytter de muligheder som opstar for at opprioritere trafiksikkerhedsarbejdet.
Istedet modererer VVagverket tilsyneladende de politisk besluttede gkonomiske
prioriteringer af trafiksikkerhedsarbejdet.

To case-studier

Projektet indeholder to case-studier, dels et om mittracke dels et om ATK. | case-
studierne analyserer vi beslutnings- og implementeringsprocesserne.

| case-studiet om mittracke falger vi processen fra 1995, hvor nollvisionen
preesenteres og ideen om at introducere mitrracke som lgsningen pa problemet
med trafiksikkerhed pa de sakaldte 13-metersvégar spirer. Lgsningen med
mittracke kommer i spil, fordi ca. 60 mennesker hvert ar omkommer i kollision
med en modkarende bil pa disse veje - de sakaldte motesolyckor. Mittracker
adskiller modkarende biler via en fysisk barriere, og reducerer derfor denne type
ulykker.

Pa det lokale politiske niveau, i politiet og i pressen var der betydelig modstand
mod ideen om mittracker. Internt i Vagverket var der ogsa nogen modstand. Nar
Véagverket alligevel gennemfarte forsgg med mittracke skyldes det, at verket sad i
en skruestik. P& den ene side var verket ikke mindst pa grund af nollvisionens
lancering ngdt til at gere noget ved ulykkerne. Og pa den anden side var der knapt
med penge, og det er vaesentligt billigere at bygge mittracke end at bygge om til
motorvej.

Efter dbning af den farste streekning med mittracke i 1998, viste resultaterne sig at
veaere serdeles positive, og alle vil nu have mittracke.

Hvad angar ATK blev svenske forsgg gennemfgrt mellem 1990 og 1992. | case-
studiet koncentrerer vi os imidlertid om perioden fra 1999. | regeringens 11-
punktsprogram, som kom netop pa det tidspunkt, skrev regeringen med
henvisning til andre lande, at man ma overveje at indfare ATK pa sarligt farlige
vejstrekninger i Sverige

Pa den baggrund indledte VVagverket og Rikspolisstyrelsen et samarbejde. |
begyndelsen var der vanskeligheder. En chef i Rikspolisstyrelsen stillede saledes
pa det farste made spargsmal ved legitimiteten af 11-punktsprogrammet.
Efterhanden blev den ansvarlige i Rikspolisstyrelsen imidlertid "heltand” pa
ideen, og generelt beskriver centrale parter i Vagverket og Rikspolisstyrelsen
samarbejdet som vellykket. Samarbejdet med politidistrikterne er svaerere.

| lgbet af sommeren 2000 blev der ivarksat et 2-arigt nationalt forseg med ATK.
Erfaringerne var positive, og man konkluderede, at ATK tilhgrer ”en av de
konstnadseffektivaste trafiksakerhetsatgarder”. Via Vagverkets regleringsbrev
blev der pa den baggrund afsat midler til Rikspolisstyrelsens arbejde med ATK i
arene 2002-2004.
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Muligheder og barrierer for trafiksikkerhetdsarbejdet i Sverige

Konklusion

| projektets konklusion besvares hvert af projektets seks styrende spgrgsmal.

Den vaesentligste mulighed for trafiksikkerhedsarbejdet preesenteres som de
oprigtigt engagerede politikere. Den politiske opbakning resulterer i, at
trafiksikkerhed er vel integreret i de politiske mal pa transportomradet, og det
resulterer i prioritering af gkonomiske ressourcer til trafiksikkerhed ved
udarbejdelse af regleringsbrevet til Vagverket. Engagementet eksisterer farst og
fremmest i Trafikutskottet, men det er vores vurdering, at engagementet smitter,
sa de andre medlemmer af Riksdagen ogsa bakker op om arbejdet.

En af to vaesentlige barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet bestar i politiets
begraensede engagement i trafikovervagning. Pa alle nivauer i politiets
organisationer, i serlig grad i politidistrikterne er der behov for en hgjere
prioritering af trafikovervagning.

Den anden vesentlige barriere findes i en begranset prioritering af
trafiksikkkerhed i lan og kommuner. De lokale politikeres manglende prioritering
seetter sit preeg pa Véagverkets regioner og formentlig ogsa pa politiets distrikter.
Internt i VVagverket spiller regionerne derfor rollen som tilbageholdende i
spgrgsmal om at varetage hensyn til trafiksikkerhed.

To andre vigtige barrierer er et svagt samarbejde mellem transportsektoren og
justitssektoren. Det geelder bade mellem Naringsdepartementet og
Justitiedepartementet og mellem Trafikutskottet og Justitieutskottet i Riksdagen.
Endvidere viser interviewene, at de fleste har opgivet etapemalet for 2007, hvilket
ma forventes vaesentligt at forringe etapemalets betydning.

Konklusionen indeholder endvidere forslag til mulige initiativer, der kan styrke
trafiksikkerhedsarbejdet. Saledes foreslas det at overfare midler fra Vagverket til
politiets trafikovervagning. Der foreslas et nyt program a la 11-
punktsprogrammet, som laves af Naringsdepartementet og Justitiedepartementet i
feellesskab, og som blandt andet indeholder et nyt mere realistisk, kvantitativt
etapemal og krav om at politiets ledelse pa alle niveauer prioriterer
trafikovervagning hgjt. Desuden anbefales kontinuerlige falles seancer mellem
Riksdagens Trafik- og Justitieutskott. Internt i Vagverket forslas at fare
trafiksikkerhed ind i styrkort i VVagverket, hvor det idag ikke figurerer, evt. som
rammebetingelse, og det anbefales at genoprette en trafiksékerhetsenhet som skal
have en katalysator-rolle.

Projektet viser et behov for at arbejde videre med mere specifikke
problemstillinger pa omrade, hvor det indenfor rammerne af narvaerende projekt
ikke har veeret muligt at ga i dybden. Der er saledes behov for en mere
dybdegaende analyse af, hvordan politiets organisationer prioriterer
trafikovervagning. Der er endvidere behov for naeermere at analysere de lokale og
regionale politikeres indstilling til trafiksikkerhed, og hvordan deres indstilling
preeger prioriteringerne i VVagverkets regioner og politiets distrikter.

Vi
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Summary:

Possibilities and barriers for road
safety work in Sweden

- an analysis of the Swedish Road Administration and other
stakeholders

Background

Even if the Scandinavian countries have low fatality rates in road traffic compared
to most other countries, the number of fatalities and serious injuries is considered
too high, and the authorities in the Scandinavian countries have made visions,
plans and targets for the reduction of road accidents. In Sweden the “Vision
Zero”, implying no road fatalities and no severe injuries as the long-term target
was approved by the Parliament in 1997, and it has been the basis for Swedish
road safety policy ever since.

There is also a wealth of knowledge concerning effective accident
countermeasures, responsible institutions with competent staff, and even money is
available for road safety action to a certain extent. But the reduction in fatalities is
slow, and the question remains why reduction is so slow? What are the barriers to
implementation of more road accident countermeasures, and what is the potential
for implementation of effective countermeasures?

In order to understand the barriers and potentials for implementation of further
road accident countermeasures in Sweden, the Swedish road safety efforts have
been analyzed in a project carried out for the Swedish Road Administration.

Approach and method

The focus of the project has been the Swedish Road Administration — SRA, which
is responsible for road safety work in Sweden, and its relations with the political
institutions and the police.

This project has focused intra- and inter-organizational matters as well as the
aspects of formulation of policy that are important for the intra- and inter-
organizational matters. Thus, the focus of the project is policy formulation and
design, intra- and inter-organizational behavior and the context to a limited extent.

These factors are considered in general and in two case studies, the accident
countermeasures median barriers and speed cameras. Six questions are asked as
indicated in the figure below:

Structure of analysis of Swedish road safety policy and six basic questions
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The data are documents and interviews. In total 11 qualitative, semi-structured
interviews with 12 people have been carried out, i.e. six civil servants within the
SRA, two members of Parliament, and one representative of the Ministry of
Industry, Employment and Communication, one from the National Police Board
and two from the Road Traffic Inspectorate.

Management by objectives and results

Management by objectives and results is applied in the political governing of the
authorities and in the internal management of the authorities. In the field of
transport in Sweden there is a hierarchy of politically established targets. The
superior objective of Swedish transport policy is to provide economically efficient
and sustainable transport. Safety is one of 6 subobjectives under this policy, and
the “Vision Zero” which implies no fatalities or serious injuries, is part of this sub
objective. There is also a short-term target, i.e. maximum 270 fatalities in 2007.
In 2003 there were 519 fatalities, so the target is rather ambitious.

The so-called “appropriation directions” from the Cabinet to each authority is an
important instrument in the management by objectives and results. In the
appropriation directions to the SRA of 2004 the short-term target is repeated.

The SRA has established its own vision and business idea. The vision is: “We
make the good journey possible.” The business idea is: “.....to make opportunities
for effective, safe and environmentally friendly transport for the citizens, industry
and commerce.” So-called “balanced scorecards” play an important part within
the SRA internal management system, and they seem to be important in practice.
Safety plays a certain part within the headquarter’s balanced scorecard and is
emphasized in the scorecards of the regional offices, but safety is absent in the

balanced scorecards of several other departments within the SRA.

In general, road safety plays an important part in the documents of the
management system of the transport sector, although in the internal management
of the SRA safety could have a higher priority. The interviews indicated that the

Copyright © Institute of Transport Economics, 2005



Possibilities and barriers for road safety work in Sweden

short-term target of a maximum of 270 fatalities in 2007 is abandoned by most of
the interviewees, a fact which reduces the importance of this target.

Interaction

There is a common understanding and open communication between SRA and
political institutions and a genuine political interest and support for road safety.
However, harmony is emphasized in interaction between SRA and politicians.
Some years ago the SRA made explicit the need for more resources to fulfill the
road safety targets, but for the time being the SRA emphasizes neither the need
for resources nor the political responsibility for road safety in its communication
with the politicians. The question may now be asked whether harmony dominates
this communication to a degree that there is insufficient emphasis on need for
resources and political responsibility for road safety.

The co-operation between SRA and police has been improved during recent years.
However, there is rather poor co-operation between the relevant committees in the
Parliament and between the relevant ministries. Moreover, road safety is not a
priority for the police, and young police officers do not want to work in road
traffic enforcement. The regional police, who have a high degree of independence,
have other priorities, and the traffic police will often have to carry out other duties
in addition to their road traffic enforcement. The regional police are supposed to
carry out a certain degree of road traffic enforcement, but this is a challenge as
when the police staff has been reduced. However, only one representative of the
police was interviewed, and findings about the police may have been modified if
more police representatives had been included.

In general road safety is more integrated in the SRA organization than before.
Recent reorganization - in 1998 and 2003 - implies the integration of road safety
in all SRA. All staff members have to know the Vision Zero and act in accordance
with it. There are, nevertheless, differences between the headquarters and the
regional offices in attitudes towards road safety. The regional offices are
influenced by local politicians who seem to put a higher priority on mobility and a
lower priority for safety than national politicians. There is an attitude in parts of
SRA that: "Roads are for travel and for traveling fast.”, implying that mobility is
more important than safety.

In 2003 the SRA was reorganized, and the former Road Safety Unit was closed
down. The intention was to make all parts of the SRA more responsible for road
safety. Claiming that road safety is the responsibility of the Road Safety Unit
only, should no longer be possible. This is considered a bold strategy, but the
question is asked whether the SRA is ready for such a step.

Economic resources

The Swedish Cabinet has provided rather tight budgets for the SRA during the
1990’s. Nevertheless, the politicians have maintained a high priority for road
safety work. In the National Road Transport Plan for 2004-2015 resources for
road safety in the national road network have a high priority. However, the SRA
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has a certain economic freedom within its budget. Possibly as a consequence of a
tight general budget and relatively high road safety budget, the SRA has to a
certain extent reduced their spending of the general resources for road safety
purposes, increasing the resources spent for other purposes.

Two case studies

Case 1: Median barriers

Annually some 60 people used to die in front-to-front crashes in Sweden, and the
question arose how to improve highway safety without the costs of building four-
lane highways. Sweden had an extensive network of 13-meter wide roads, which
were formally two-lane roads with wide shoulders, but these roads were used as
four-lane roads without a median barrier. Consequently, the accident risk on these
roads was very high. The solution of two + one lane with a physical barrier in
between was proposed and met with strong opposition from road engineers, the
police and the media. Six trial road sections were planned; the first section
became a great success in turning a road section with a high number of fatalities
into a section with no fatalities. The media changed their attitude completely and
started to demand more median barriers. Case 1 shows that:

- A vision may have concrete consequences
- Road safety may be more important than economic efficiency
- Political support may be established for new solutions

- Scarce resources may produce new solutions

Case 2: Speed cameras

Speeding is known to be a most important risk factor, and speed cameras are an
effective way to reduce speed. Trials with speed cameras were brought about by a
political initiative, but poor co-operation between the ministries of Industry,
Employment and Communication and the Ministry of Justice became a barrier for
continued use of speed cameras. However, initial opposition from the police was
turned into support. Speed cameras are inexpensive for the SRA, compared to
their expenses for construction and maintenance of a road network, whereas speed
cameras are expensive for the police whose budget is dominated by personnel
costs.

The conclusions from case study 2 is that it confirms the general findings
concerning the commitment of the politicians, the interaction with the police and
the SRA’s possibilities to manoeuvre within its budget.

Conclusions and way forward

The main potential for further implementation of road safety measures is the
commitment of the politicians, which has brought about an integration of road
safety into the political objectives and targets as well as economic resources for
road safety work. The commitment exists primarily within the committee of
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transport within the Parliament, but the impression is that the whole Parliament
supports the road safety work.

One of two important barriers is the limited road-safety commitment of the police
on all levels. The other barrier is the limited priority for road safety in the county
and municipal politics, which is also reflected in the regional offices of the SRA.

So what could be the way forward for road safety in Sweden? Firstly, a new
political initiative is needed to make new objectives and more resources available
for the police, i.e. to make the police priority for road safety higher. Unless the
importance of police enforcement, especially of speed limits, is acknowledged
politically and within all levels of the police, the chances of achieving the 2007
target will be negligible. More interaction between the committees of transport
and of justice within the Parliament is also needed.

Within the SRA road safety should be included in the balanced scorecards where
it is presently absent, and reestablishing of the Road Safety Unit is recommended.
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1 Afgreensning, teori og metode

Nollvisionen

| 1997 vedtog Riksdagen nollvisionen. Ifglge nollvisionen er det langsigtede mal
for trafiksikkerhed, at ingen ma dg eller skades alvorligt som fglge af
trafikulykker i vejtransportsystemet. Nollvisionens baggrund er etisk.
Tankegangen er, at ”det fran en etisk utgangspunkt inte kan accepteras att
manniskor dodas eller skadas allvarligt i samband med forflyttningar inom
vagtransportsystemet. Det ar heller inte acceptabelt att risknivaerna inom
vagtrafiken ar véasentligt hogre an inom andra trafikslag” (Regeringen 1997: 15).

Fokus i nollvisionen er pa de ulykker, som medfgrer, at mennesker der eller
skades alvorligt. Et fokus, som stammer fra et perspektiv om folkesundhed.
Ulykker som leder til skade pa ejendom eller til lette personskader udger derimod
en mindre vasentligt del af trafiksikkerhedsproblemet.

Nollvisionen indeberer blandt andet:

* at de menneskelige forudsatninger for at tale ydre vold skal vaere normgivende
ved udformning af vejtransportsystemet,

* at ansvaret for trafiksikkerheden bgr veere delt mellem trafikanten og de
sakaldte systemudformere, og

* at bergrte offentlige og private organer opfordres til at integrere hensynet til
trafiksikkerhed i alle de dele af deres virksomhed som pavirker
vejtransportsystemets udformning og funktion (Regeringen 1997: 13-21).

Den svenske nollvision for vejtransporten var i 1997 den ferste i verden. Senere
har andre lande ladet sig inspirere af den svenske tankegang, fx er der i Norge
ogsa vedtaget en nollvision.

| 1998 fastsatte regeringen et etapemal for nollvisionen. Etapemalet indebaerer, at
der ved udgangen af 2007 skal veere sket en halvering af antallet af dede og
alvorligt skadede med udgangspunkt i niveauet for 1996. Det betyder, at der hgjst
ma veere 270 dade.

I maj 2004 har regeringen i en publikation understreget, at nollvisionen ligger fast
(Regeringen 2004b: 39).

Status

Hvad er status for nollvisionen og etapemalet henholdsvis syv og seks ar efter
vedtagelsen? Vagverket udgav i begyndelsen af januar 2004 en rapport, som gar
status over arbejdet med trafiksikkerhed. Af rapporten fremgar det, at forholdet
mellem antallet af drabte i vejtrafikken og befolkningens starrelse er blandt de
bedste i verden. Mange vigtige offentlige og private aktarer er involveret i
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arbejdet. En raekke udviklings- og forsggsarbejder er ivaerksat. Der er ogsa taget
beslutning om flere betydningsfulde tiltag. VVagverket taler om en udvikling med
en god langsiktigt hallbar sidkerhetseffekt” (Vagverket 2004a: 3)

Men ting tager tid. ”Att férandra hela vagtransportsystemet i linje med
nollvisionen gors [...] inte 6ver en natt. Det ar en langsiktig process som har
inletts”, skriver VVagverket (VVagverket 2004a: 18).

Antallet af draebte i vejtrafikken i 2003 blev 529. 1 1996 var der 537 dreabte i
trafikken. Imidlertid er maden at opgare antallet af draebte i vejtrafikken &ndret i
perioden, saledes at de som dgr i trafikken pa grund af sygdom idag - modsat
tidligere - ikke indgar i statistikken (www.vv.se, Vagtrafikinspektionen 2004a:
13). Pa den baggrund er der tale om en stigning i antallet af draebte i vejtrafikken
mellem 1996 og 2003, fra 537 til 560 (SIKA 2004: 110-111). Som laeser af
Végverkets rapport far man da ogsa indtryk af, at det bliver uhyre vanskeligt at
realisere etapemalet i 2007, selvom nye initiativer foreslas. Fx skriver verket, at
"antalet dodade och svart skadade i véagtrafiken inte har minskat i
tillfredsstallande takt i forhallande till etappmalet 20077, og at
"[t]rafiksakerhetsmalet 2007 ar mycket tufft och flera av de processer som satts
igdng med anledning av nollvisionen kommer inte hinna att ge det bidrag som
kravs for att uppna malet 2007 (Vagverket 2004a: 22 og 23).

Pa lang sigt vurderer VVagverket altsa, at udviklingen gar i den rigtige retning, men
pa kort sigt ser etapemalet i 2007 ikke realisabelt ud.

En integreret implementeringsmodel

Det er baggrunden for det forskningsprojekt, som Transportgkonomisk institutt
har faet i opdrag fra Vagverket. | den oprindelige projektbeskrivelse tales om
drivkraefter og modkraefter i forhold til marked, teknologi, trafikanters sociale
normer, politiske interesser, offentlig planlaegning, demokratiets spilleregler,
interne forhold i VVagverket og andre aktarers roller og interesser. Under arbejdet
med projektet har det veeret ngdvendigt at afgreense og operationalisere
problemstillingen.

De driv- og modkraefter som naevnes i den oprindelige projektbeskrivelse
udspiller sig pa to forskellige arenaer, henholdvis markedet og offentlige
institutioner. Vi har fundet det umuligt at deekke begge arenaer, og har derfor
valgt at fokusere pa de offentlige institutioner, fordi det alt andet lige er her
Véagverket primeert har indflydelse.

For yderligere at afgreense problemstillingen har vi draget en parallel til
implementeringsforskning og -teori. Implementeringsforskning fokuserer pa de
processer, hvorved politisk besluttede mal fares ud i livet, og ved at studere
implementeringsprocesser forsgger den at forklare hvad der muligger eller hindrer
malopfyldelse (Winter 1994: 55). Det er jo netop hvad vi har faet i opdrag, at
forklare hvad der muligger eller hindrer implementering af trafiksikkerhedstiltag i
Sverige med henblik pa bl.a. at na etapemalet i 2007.

Implementeringsforskningen har fulgt mange forskellige spor og kan forekomme
fragmenteret. Winter har imidlertid forsggt at integrere en reekke af de
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vaesentligste teoretiske bidrag i en samlet analyseramme, “en integreret
implementeringsmodel” (Winter 1990 og 1994).

Winters integrerede implementeringsmodel (Winter 1994: 59)

Politik- Implementeringsprocessen
formulering - :
Organisatorisk og IMPLEMENTERINGS-
konflikt interorganisatorisk RESULTATERNE
LD . ) implementerings-
- symbolpolitik Policy- adferd
- kausalteori design/—3 A
reestatio-
Markarbejder- ner Effekt
» i adferd
R |
Malgruppe-
adfzerd :

FEED-BACK

Med inspiration i implementeringsmodellen treekker Winter fem elementer i
implementeringskaeden frem til neermere analyse:

For det farste selve politikformuleringen, hvor pointen er, at der kan veere
politikker, som simpelthen are impossible to implement from the outset” (Winter
1990: 23): (A) Konflikter under formuleringen af politikken har oftest en negativ
effekt pa implementeringen. Konflikter kan saledes fare til en uklar definition af
mal, og konflikter kan fare til, at der etableres en vag implementeringsstruktur,
fordi en uenig part i sa fald bedre kan leve med beslutningen. (B) Succesfuld
implementering er forholdsvis usandsynligt, hvis politikformuleringen ikke hviler
pa valid kausal teori om sammenhangen mellem mal, virkemidler og adfzerd. (C)
Hensigten med en politik kan vare at demonstrere evne og vilje til at handle mere
end at lgse problemer, hvilket ogsa kaldes symbolpolitik. (D) Muligheden for
succesfuld implementering reduceres, hvis den opmarksomhed implementering af
en politik modtager fra politikere og andre er begranset (Winter 1990: 23 —26 og
1994: 32-36).

For det andet intra- og interorganisatoriske forhold, som vedrarer spargsmalet
om, hvordan enkelte organisationer eller organisationer i samspil reagerer pa
bestemte politikker. Ofte er myndigheder fra forskellige sektorer (fx transport,
justits, finans, miljg) og/eller pa forskellige politisk-administrative niveauer (fx
kommune, lan, stat, EU) involveret i implementering af en politik. For nogle typer
af politikker er ogsa interesseorganisationer involveret i implementeringen. De
enkelte organisationer - hvad enten private eller offentlige - kan have mal eller
kulturer, der strider mod en bestemt politik. Tilsvarende kan der veere problemer i
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samspillet mellem forskellige organisationer, som ma samarbejde for at opna
succesfuld implementering (Winter 1990: 26-31).

For det tredje markarbejderadfaerd. Markarbejdere kaldes ogsa street level
bureaukrater. Det er embedsmand, som i deres arbejde indgar i direkte samspil
med malgruppen, og ofte har vide befgjelser for selvstendige skan. Typisk ses fx
socialradgivere og leerere som markarbejdere. | projektets sammenhzang kan
trafikpolisens betjente ses som markarbejdere, men de har formentlig ikke vide
rammer for selv at foretage sken. Markarbejdernes betydning skyldes, at en
politik ikke er andet end en erklearing, som ikke har nogen betydning far den er
oversat til handling med det formal fx at endre borgernes adfaerd. Markarbejdere
oplever ofte, at de har for fa ressourcer til at na opgaverne, og derfor udvikler de
forskellige handteringsstrategier, sdsom at vaelge det rutinepraegede fremfor
nytenkning, at fraveelge forebyggende opgaver fordi de er mindre synlige, og at
prioritere de klienter som ud fra bureaukratiske succeskriterier forventes at lykkes
(Winter 1990: 31-33).

For det fjerde malgruppeadfaerd. Nogle implementeringsstudier stopper analysen,
nar de har studeret de praestationer (output), som de offentlige myndigheder
leverer. De interesserer sig ikke for effekterne (outcome), dvs. hvordan
malgruppen reagerer pa praestationerne, men malgruppens adfard er helt
afgerende for effekterne. Fx har malgruppens efterlevelse af faerdselsregler
afgerende betydning for implementering af trafiksikkerhedspolitik.
Overensstemmelse mellem en bestemt politik og normerne i malgruppen har
ligeledes stor betydning. Jo ringere overensstemmelse, desto darligere
implementering (Winter 1990: 33-35 og 1994: 87-102).

For det femte omgivelserne. Implementeringsprocessen er ikke alene afhangig af
de aktgrer som direkte indgar i processen. Det politisk-administrative systems
omgivelser spiller ogsa en rolle. Her kan man pege pa socio-gkonomiske vilkar.
Hvis det er sparetider i det offentlige, er der alt andet lige ringere mulighed for at
dyre trafiksikkerhedstiltag gennemfares. Kulturelle forhold spiller ogsa en rolle,
fx er der stor forskel fra land til land pa, i hvilket omfang borgerne overholder
regler om fx fartgraenser. Ligeledes kan mere generelle forstaelser i samfundet
eller sektoren af fx trafiksikkerhed betragtes som omgivelser. Omgivelserne
virker ind pa politikformuleringen, pa intra- og interorganisatorike forhold, samt
pa markarbejder- og malgruppeadfeerd (Winter 1990:33-35).

Afgreensning af implementeringskaeden

Med udgangspunkt i Winters model er det muligt yderligere at afgraense projektet
og dermed praecisere projektets fokus.

Vi fokuserer i projektet pa intra- og interorganisatorisk adferd. Vi interesserer os
endvidere for politikformulering og de forhold i omgivelserne, som har betydning
for savel intra- som interorganisatorisk adfeerd samt politikformulering. Hvad
angar politikformulering bergrer vi i projektet implementeringsstrukturen,
symbolpolitik og politikernes opmarksomhed pa trafiksikkerhedsarbejdet.
Derimod gar vi ikke ind og studerer tilblivelsen af hverken nollvisisonen eller
etapemalet.
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Vi foretager ikke analyser direkte rettet mod omgivelserne. Omgivelserne indgar i
den udstreekning vi i forbindelse med studier af intra- og interorganisatorisk
adfaerd samt politikformulering stader pa forhold i omgivelserne, som har
betydning. Omgivelser i form af markedsforhold og teknologiudvikling har vi
som navnt afgraenset os fra.

Dette fokus ligger indenfor den oprindelige projektbeskrivelse. Vi velger dette
fokus, fordi det primaert er her, vi kan bidrage med noget nyt. Sa vidt vi ved,
foreligger ikke tilsvarende analyser af trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige.

Vi afgraenser os saledes fra savel markarbejderadfeerd som malgruppeadfeerd.
Markarbejderadferd forekommer ikke at have stor betydning, nar det drejer sig
om trafiksikkerhedtiltag. Det er kun i begraenset udstreekning, at embedsmaend pa
omradet har direkte samspil med malgruppen, og i det omfang det finder sted -
som fx ved trafikpolisens kontroller - vurderer vi, at de handler efter relativt klare
regler, og derfor ikke har vide befgjelser for sken. Derfor kommer
markarbejdernes adfaerd ikke i fokus for dette projekt.

Malgruppen for trafiksikkerhedspolitikken er alle trafikanter i Sverige. En
vaesentlig del af trafiksikkerhedsforskningen drejer sig netop om at analysere
serlige grupper af trafikanter ud fra transportmiddel, alder m.m. Et projekt med
fokus pa malgruppens adfaerd matte imidlertid have en anden karakter end det
foreliggende. Det afgraenser vi os altsa ogsa fra.

Projektets fokus er i figuren nedenfor sggt illustreret med en stiplet linie, hvortil
det altsd ma tilfgjes, at det er intra- og interorganisatorisk adfeerd, som star i
centrum.

Afgreensning af implementeringskaeden

/ OMGIVELSERNE \

N

Politik- Implementeringsprocessen
formulering : :
Organisatorisk og #MPLEMENTERINGS-
- Ronflikt ;;t;f:;iaﬁgﬁgg_sk \ RESULTATERNE
- symbolpolitik Policy- adfeerd
- kausalteors design /e

A I aestatio-
| ‘ Markarbejder- ner Effekt

! Malgruppe-
> adferd

=

Kilde: T@I rapport 759/2005.
Basert pa Winter 1994:59.
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Afgreensning af aktgrer

Selvom Vagverket har sektoransvaret for trafiksikkerhed pa vejnettet, sa har
mange andre aktgrer en central rolle. Nar intra- og interorganisatorisk adfaerd star
i centrum for projektet, ma vi derfor preacisere, hvilke organisationer, der indgar.

Hvem er de centrale aktarer i trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige? Kigger man pa
en rapport om trafiksikkerhed, som i 2001 blev udarbejdet til regeringen, sa var
parterne bag rapporten Vagverket, Rikspolisstyrelsen, Svenska
Kommunfdérbundet og Nationalféreningen for Trafiksakerhetens Framjande, NTF
(\Vagverket et al 2001). Det kan indikere, at VVagverket, politiet, kommunerne og
NTF er de vigtigste aktarer. Solheim udpeger de vasentligste aktarer i
trafiksikkerhedsarbejdet til at veere VVagverket, politiet og kommunerne, hvor altsa
NTF ikke indgar (Solheim 1999: 66).

I lighed med Solheim har vi valgt at koncentrere os om Véagverket og politiet.
Imidlertid er det efter vores opfattelse uomgaengeligt at ogsa det politiske niveau:
Riksdag, regering og Regeringskansliet har spillet og spiller en afgarende rolle for
trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige. Fastsettelse af politiske mal og lovgivning
savel som ressourceallokering foregar her, omend pa baggrund af opleeg fra og i
dialog med andre aktgrer. Dette indikeres ogsa andre steder (fx Assum 2002: 12-
13). Vi har altsa valgt foruden Vagverket og politiet at koncentrere os om det
politiske niveau. Nar kommunerne ikke indgar i projektet skyldes det, at en
analyse af kommunerne ikke er mulig indenfor projektets gkonomiske rammer?,

Véagverket, politiet og det nationale, politiske niveau spiller imidlertid ikke samme
rolle i projektet. VVagverket star i centrum for analyserne, og vi setter sdledes
fokus pa Vagverket og pa verkets samspil med det politiske niveau og politiet.
Forhold internt i VVagverket repraesenterer det intraorganisatoriske. Da politiet
under arbejdet med projektet har vist sig at spille en meget betydningsfuld rolle,
kommer vi i et vist, mere begreenset omfang ogsa ind pa intraorganisatoriske
forhold i politiet. Vagverkets samspil med det politiske niveau og politiet
repraesenterer det interorganisatoriske. I politiet er det primeert Rikspolisstyrelsen,
som har vores opmarksomhed, men vi bergrer ogsa de enkelte politidistrikter.
Ved det politiske niveau forstar vi Riksdagen, regeringen og Regeringskansliet. |
Riksdagen fokuserer vi pa Trafikutskottet. | Regeringskansliet som bestar af alle
departementerne, er det searligt Naringsdepartementet vi fokuserer pa, fordi
ansvaret for vejtransport er placeret der. Metodisk har vi valgt ikke at skelne
mellem regeringen og Regeringskansliet.

1 vagtrafikinspektionen er igvrigt i gang med et forskningsprojekt som sztter fokus pa
kommunalpolitikernes indstilling til trafiksikkerhed (Végtrafikinspektionen 2004b: 7).
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De aktgrer projektet fokuserer pa kan tegnes som nedenfor. | figuren har vi
angivet en lang raekke vigtige aktarer, som har betydning for implementering af
trafiksikkerhedstiltag i Sverige. Indenfor den tykke streg findes de akterer, som
vi ser pa i denne rapport, mens vi har afgraenset os fra de gvrige. Det fremgar, at
Végverket star i centrum, mens Vagverkets samspil med Riksdagen,
regeringen/Regeringskansliet og politiet er genstand for de interorganisatoriske

analyser i projektet.
Aktarer i fokus for projektet

VIRKSOM-
HEDER

FAG-
FORE-
NINGER

VAGTRAFIK-

INSPEKTIONEN

REGERINGEN
oG
REGERINGS-
KANSLIET

FORSKNINGS-
OG UDRED-
NINGSINSTITU

-TIONER

BRANCHE-
ORGANI-

SATIONER

Kilde: T@I rapport 759/2005
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Forskningsspgrgsmal

| projektet leder vi altsa efter muligheder og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet
I Sverige, og vi leder efter dem i VVagverket og verkets samspil med Riksdagen,
regeringen og Regeringskansliet samt politiet.

Spergsmalet er sa, hvilken karakter muligheder og barrierer kan tenkes at have.
Med andre ord: Hvilke faktorer ma forventes at veere af afgerende betydning for
eventuelle muligheder og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet? Vi har forlods
antaget, at tre faktorer har stor betydning. Det drejer sig om

* Systemer for mal og resultatstyring
* Organisatorisk samspil
* @konomiske ressourcer

Mal- og resultatstyring tillegges vagt fordi netop svensk mal- og resultatstyring
er kendt som et veludviklet system af &ldre dato hvor steerkere styring har veeret
et centralt formal med at indfare systemet (Ehn et al 2003, Forvaltningspolitiska
Kommissionen 1997, Hwang 2000).

Organisatorisk samspil pavirkes af de formelle regler bl.a. om formel
arbejdsdeling, mal og resultatkrav, men mere uformelle regler spiller ogsa en
rolle, herunder kulturen i de enkelte organisationer. Det er kendt fra megen
forskning i organisationer, at formelt og uformelt samspil kan have stor betydning
for hvordan bestemte hensyn varetages.

Endelig er det ofte mangel pa gkonomiske ressourcer, som embedsmand og
politikere henviser til, nr de skal begrunde hvorfor et bestemt hensyn varetages
eller ikke varetages i det politisk-administrative system

Vi forventer altsa, at vi i mal- og resultatstyringsystemer, organisatorisk samspil,
samt i prioritering af gkonomiske ressourcer kan finde veesentlige muligheder og
barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet. Alle tre faktorer har bade en
intraorganisatorisk og en interorganisatorisk side. Det resulterer i seks spargsmal
som har strukturet arbejdet med projektet, og ogsa strukturerer denne rapport.
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Seks styrende spgrgsmal

Mal- og
resultatstyring

Organisatorisk samspil

@konomiske
ressourcer

Interorganisatorisk

Er hensyn til
trafiksikkerhed
integreret i de

Bidrager det
organisatoriske
samspil mellem

Prioriterer det
politiske niveau
trafiksikkerhed ved

politisk fastsatte Vagverket pa den ene | tildeling af
mal p& transport- | side og det politiske agkonomiske
omradet? niveau og politiet pa ressourcer i
den anden side vejsektoren?
positivt til trafiksikker-
hedsarbejdet?

Intraorganisatorisk Er hensyn til Er hensyn til Prioriterer
trafiksikkerhed trafiksikkerhed Véagverket internt
integreret i integreret i alle gkonomiske
Véagverkets interne | relevante enheder i ressourcer til
mal- og Vagverket? trafiksikkerheds-
resultatstyring? arbejdet?

Organisatoriske eendringsprocesser

| den teoretiske litteratur understreges ofte betydning af den bevagenhed som
ledere viser andringsprocesser. Pointen er, at opmarksomhed er en knap
ressource i organisationer. Derfor er der konkurrence om opmarksomhed mellem
pa den ene side gnsket om at geare Vagverket, politiet og andre organisationer til
at arbejde med trafiksikkerhed og nollvisionen, og pa den anden side en lang
raeekke andre hensyn. Der er brug for engagement, talmodighed og udholdenhed
(March & Olsen 1989: 86). Organisatoriske og politiske ledere spiller i den
forbindelse en central rolle. Nils Brunsson og Johan P. Olsen taler saledes om, at
en forudsatning for bevidst eendring af organisationer er ”a commitment on the
part of the leaders of the organization and a willingness to devote considerable
time and interest to the reform project” (Brunsson & Olsen 1997: 6).

Ved analyse af &ndringsprocesser i Vagverket og politiet har vi haft glaeede af
nogle begreber om, hvordan organisationer handterer sadanne processer.
Begreberne er hentet fra et helt andet empirisk felt (Revik 1998), men de er blevet
anvendt i en analyse, parallel til nzerveerende projekt, om integration af
miljghensyn i det danske trafikministeriums praksis (Sgrensen 2001). Oversat til
temaet for dette projekt, kan begreberne anvendes saledes:

Kompatibilitetstest er organisationens (fx VVagverkets og politiets) test af, hvorvidt
nollvisionen er kompatibel, altsa passer overens med de rutiner, procedurer og
forstaelser, der eksisterer i organisationen.

Hurtig tilkobling er situationen, ndr nollvisionen bestar kompatibilitetstesten.
Implementering af nollvisionen kan umiddelbart seettes i veerk.

Frastadning opstar, hvis nollvisionen ikke er konsistent med de rutiner,
procedurer og forstaelser, der eksisterer i organisationen.
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Dekobling opstar, nar nollvisionen ikke bestar kompatibilitetstesten, men
organisationen samtidig mgdes med et steerkt pres fra omgivelserne om at
adoptere visionen. Organisationen kan handtere dette dilemma ved at adoptere
visionen, men holde den dekoblet. Udadtil erkleerer organisationen at arbejde for
trafiksikkerhed, men i virkeligheden fortsaettes business as usual.

Dekobling kan tage form af indkapsling. Det betyder, at der i organisationen
findes en enhed med det specifikke formal at tage vare pa
trafiksikkerhedsarbejdet. Denne enhed holdes imidlertid isoleret fra resten af
organisationen.

En anden mulighed er oversettelse. Fordi
nollvisionen er en fleksibel og elastisk ide,
kan den oversettes, endres og tilpasses.
Overseettelse vedrarer
organisationsgndringer, hvor &ndringerne . ﬂ

Ja

Kompabilitetstest

holder sig indenfor rammerne af

organisationens eksisterende rutiner,

procedurer og forstaelser, eller kun afviger

fra dem i begreenset omfang. Nej

Hurtig

Endelig virus, som i denne sammenhang er tilkobling

en positiv term. Pa langt sig kan sprog og v

begreber introduceret med nollvisionen
nedfelde sig i organisationens praksisser
som en virus. Det skyldes en steerk norm
om, at organisationer som gnsker at fremsta
som rationelle ikke ma ses som
inkonsistente. Derfor har organisationer i
det lange lgb sveaert ved at sige ét og gare .
noget andet. Imidlertid kan b) Dekobling
inkubationstiden for sadanne vira veere

lang. Virus er resultatet af en proces, hvor 1

relativt radikale &endringer opstar i rutiner,

procedurer og forstaelser i organisationen.
Det er vigtigt at understrege, at disse
begreber ikke er udtryk for en automatisk
eller mekanisk proces. Nogle
organisationer er immume, de frastader \/

eller dekobler maske nollvisionen, og

fortseetter ikke udviklingen. Nogle
processer kommer laengere, men ender Kilde: Sarensen: 2003
maske ikke i oversattelse eller virus.

a) Frastgdning
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Metode

Arbejdet med projektet har veeret delt i to faser. Fase 1 indeholdt en generel
analyse af de seks spargsmal, mens det i fase 2 er tilstrabt at besvare de seks
spgrgsmal ud fra to case-studier. Hensigten med denne fase-inddeling har veeret at
styrke projektets konklusioner. Vi har saledes efter fase 1 skrevet en forelgbig
konklusion, som har fungeret som hypoteser for fase 2.

Projektets to case-studier er mittradcke og ATK (automatisk trafikkontrol). De to
cases er valgt, fordi fart udger et helt centralt tema i arbejdet med trafiksikkerhed.
Mittracke og ATK reprasenterer forskellige mader at handtere fartproblemet. Der
er endvidere tale om nogle relativt succesfulde cases, som man maske kan lare af.
Nar vi analyserer casene er det beslutnings- og implementeringsforlgbet som har
vores interesse.

Projektets empiri udggres af sdvel dokumenter som interviews. Dokumenterne
stammer i hovedsagen fra politiske og administrative myndigheder i Sverige.
Savel Vagverket som Rikspolisstyrelsen har veeret serdeles behjelpelig med at
fremskaffe interne dokumenter. Ingen forespargsel er blevet afslaet.

Vi har gennemfart 11 kvalitative og kritiske, semi-strukturerede
forskningsinterviews (Pedersen 1984, Fog 1997) med ialt 12 forskellige personer.
| ét interview deltog altsa to personer. Alle interviewpersoner er for nuveerende
involveret i trafiksikkerhedsarbejde, og alle har samtidig ret stor erfaring med
arbejdet. Nogle stykker har arbejdet med trafiksikkerhed i forskellige positioner.
De interviewede fordeler sig som vist nedenfor, hvor interviewpersonerne er
rubriceret efter deres aktuelle placering. Alle interviews har haft betydning for
projektets generelle del, og nasten alle for projektets case-del.

Vagverket Riksdagens Narings- Rikspolis- Vagtrafik-

= . Trafikutskott departementet styrelsen | inspektionen
Borlénge Regioner

4 2 2 1 1 2

Kilde: T@I rapport 759/2005

Det har under arbejdet med projektet vist sig, at vaesentlige barrierer for
trafiksikkerhedsarbejdet ligger gemt i politiet og i Vagverkets samspil med
politiet. Havde vi haft den indsigt fra begyndelsen havde vi gennemfart flere
interviews med repraesentanter for politiet.

Alle interviews pa naer ét er optaget pa band og efterfalgende skrevet ud i fuld
leengde. Der er skrevet referat af et enkelt interview. Kodning af interviewene er
sket via programmet QSR N6. Alle interviewpersoner har godkendt de citater
eller henvisninger fra interviewet, som anvendes i rapporten. Nogle
interviewpersoner har derudover kommenteret hele eller dele af et tidligere udkast
til rapporten.

Ligesom forskningsprocessen har haft to faser, er rapporten - foruden denne
indledning samt afslutningen - bygget op i to dele: En generel del og en case-del.
Den generelle del er struktureret ud fra de seks styrende spgrgsmal. Case-delen er
bygget op over de to case-studier med et kapitel om hver.
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2 Mal- og resultatstyring

Ideen i mal- og resultatstyring er at give myndigheder som for eksempel
Vagverket et relativt stort selvsteendigt handlerum. Mal og resultatkrav fastsaettes
politisk, mens myndighederne har valgfrihed til at veelge de midler, der skal
anvendes til at na malene (Justitiedepartementet 2000: 12).

Styring via mal og resultater anvendes bade i den politiske styring af
myndighederne og i myndighedernes interne styring. Derfor er dette kapitel delt i
to afsnit, for til slut at konkludere i et tredje afsnit.

2.1. Politisk fastsatte transportmal

Det svenske system

| den svenske stat spiller politisk fastsatte mal og resultater en central rolle. En
udvikling fra regelstyring til mal- og resultatstyring er mere udtalt i Sverige end i
mange andre vestlige lande. Udviklingen mod politisk fastsatte mal og resultater
er sket over de sidste 20 ar, og hensigten har veeret at forbedre styringen, gge
effektiviteten og skabe en klarere rolledeling mellem politik og administration
(Hwang 2000).

Centralt i mal- og resultatstyringen er regleringsbrevet. Det relevante departement
udformer hvert ar sadan et brev til de enkelte myndigheder. | den ene del af brevet
fastseettes mal for myndighedens virksomhed, mens den anden del omhandler
finansiering af virksomheden.

Pa transportomradet eksisterer et hierarki af mal. Der er politisk fastsat falgende
maltyper:

* Et overordnet mal for transportsektoren.

* Seks delmal for transportsektoren.

* For nogle af disse delmal findes etapemal.

* Specifikke arsmal og resultatkrav for den enkelte virksomhed.

Her analyseres hvordan hensynet til trafiksikkerhed er placeret i malhierarkiet fra
transportsektorens overordnede mal til arsmal for Vagverket. Malstyring internt i
Véagverket analyseres i afsnit 2.2.

Aktuelle mal i regeringens planer

Det overordnede transportpolitiske mal og de seks delmal er fastsat i to
regeringspropositioner fra 1998 og 2001 (Regeringen 1998 og 2001). Det
overordnede mal er at "sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet”

12
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(Regeringen 2001: 16-17). Samfundsgkonomisk effektivitet drejer sig om at
beregne og satte pris pa effekterne af tiltag. Positive og negative effekter gares op
i monetaere termer (Regeringen 1998: 95-96). Baeredygtig udvikling (hallbar
utveckling) defineres bredt som en udvikling, der forudseetter gkonomisk veekst,
gode levevilkar for alle, en levende kultur, en bevaret kulturarv og en udvikling
som rummes indenfor de gkologiske rammer (Regeringen 1998: 11).

Delmaélene kraever, at man indenfor rammerne om samfundsgkonomisk
effektivitet og langsigtet baeredygtig trafikforsyning bidrager til:

e Et tilgengeligt transportsystem, hvor transportsystemet udformes sa
medborgernes og erhvervslivets grundleeggende transportbehov tilgodeses.

e En hgj transportkvalitet, hvor transportsystemets udformning og funktion
tillader en hgj transportkvalitet for medborgere og erhvervsliv.

e En sikker trafik, hvor det langsigtede mal for trafiksikkerheden er, at ingen
dar eller kommer alvorligt til skade som fglge af trafikulykker i
transportsystemet.

e En godt miljg, hvilket vedrarer livsmiljg, natur- og kulturmiljg samt god
husholdning med naturressourcer.

e En positiv regional udvikling, hvilket indeberer at udjevne forskelle i
udviklingsmuligheder for forskellige dele af landet, og modvirke ulemper
ved lange transportafstande.

e Et ligestillet transportsystem, hvor transportsystemet udformes, sa det
modsvarer bade kvinders og mands transportbehov, og hvor de to ken har
lige muligheder for at pavirke transportsystemet. (Regeringen 2001: 16-17
0g 25, Regeringen 2003: 21-22).

Den konkrete udformning af delmalet om trafiksikkerhed hidrarer fra
beslutningen om nollvisionen.

Det understreges i regeringens dokumenter, at delmalene er ligestillede. Regeringen
skelner i den forbindelse mellem transportsystemet og transportpolitikkens formal.
Mens transportsystemet eksisterer for at muliggere mobilitet, hvor sikkerhed m.m.
ma betragtes som rammebetingelser, forholder det sig anderledes med
transportpolitikken, hvor formalet er at pavirke transportsystemet og dets funktion i
samfundet med henblik pa at opna overordnede velfeerdsmal. Pa den baggrund slar
regeringen fast, at i transportpolitikken er ”[t]illganglighet, sékerhet, god miljo och
regional utveckling [...] lika viktiga och centrala egenskaper som rorlighet och
framkomlighet”. Der eksisterer altsa intet hierarki mellem delmalene. Pa langt sigt
skal alle delmalene nas for at na den overordnede malsztning. Pa kort sigt kan det
imidlertid komme pa tale at prioritere et delmal over et andet. Som eksempler
naevnes reducerede hastigheder for at na sikkerhedsmal og hgjere transportpriser for
at na miljemal, hvilket forringer fremkommelighed og tilgeengelighed (Regeringen
1998: 17-18, citat p. 18).

For sa vidt angar sikkerhed og de fleste andre delmal eksisterer etapemal, dvs. mal
pa vej mod det endelige delmal. Det er kun delmalet om et ligestillet
transportsystem og nogle af miljgmalene, som aktuelt ikke har etapemal
(Regeringen 2003b: 22). For trafiksikkerhed er det aktuelle etapemal pa tveers af
transportformer formuleret saledes: ”Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd
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av trafikolyckor inom alla transportslag bor, i enlighet med nollvisionen,
fortlopande minska. Sarskilt bor atgarder som syftar till att forbattra barns
trafiksékerhet prioriteras” (Regeringen 2001a: 30).

For sa vidt angar jernbanetrafik, sg- og luftfart eksisterer ikke mere specifikke
etapemal for sikkerhed (Regeringen 2001: 30-31), omend der tidligere har
eksisteret etapemal for disse delsektorer (Regeringen 1998: 23). For vejomradet er
etapemalet, at antallet af dade som falge af vejtrafikulykker frem til 2007 bar
reduceres med halvdelen regnet fra niveauet i 1996. Det betyder, at der skal veere
feerre end 270 dede per ar i vejtrafikken ved udgangen af ar 2007 (Regeringen
2003: 34-35).

Aktuelle mal i Vagverkets regleringsbrev

| Véagverkets regleringsbrev for 2004 gentages 2007-etapemalet, og der opstilles
et specifikt mal for virksomhedsaret. Arets mal er, “att genomfora
kostnadseffektiva trafiksakerhetsatgarder pa det statliga vagnatet sa att antalet
dodade minskas. Atgarder som sarskilt syftar till att forbattra barns trafiksékerhet
skal prioriteras” (Naringsdepartementet 2003: 5).

Dette mal er dels preeget af etapemalets formulering om at prioritere barns
sikkerhed, dels muligvis af et sakaldt 11-punkts program for gget trafiksikkerhed,
som regeringen lancerede i 1999. Overskriften pa farste punkt i 11-punkts
programmet er "En satsning pa de farligaste vagarna”, og punktet indeholder krav
om at Vagverket ma “hitta de mest effektiva argarderna” (Naringsdepartementet
1999: 3).

Mens etapemalet og malet for 11 punkter fér dkad
virksomhedsaret ma betragtes som de for trafiksikerhet:
Vagverket styrende mal pa trafik- L En satsning od de farlicaste
sikkerhedsomradet i 2004, omtales andre mal " végama e g
fra regeringens 11-punktsprogram senere i ) —
regleringsbrevet. Sdledes fremgér det, at 2. Sakrare trafik i tatort
Viégverket har ansvar for syv af regeringens 3. Trafikantens ansvar betonas
11 punkter for gget sikkerhed. 4. Séker cykeltrafik

5. Kuvalitetssakring av transporter
Andring af mal 6. Krav pa vinterdack
| efterkrigstidens svenske trafikpolitik star 7. Svensk teknik utnytyas battre
nogle arstal frem som de tidspunkter, hvor 8. Ansvar for dem som utformar
store beslutninger blev taget. Et af disse vagtrafiksystemet
arstal er 1988, et andet er 1998. | 1988 9. Samhallets hantering av
fastsatte man et overordnet trafikpolitisk mal trafikbrott
om at "erbjuda medborgarna och naringslivet 10. Frivilligorganisationers roll
i landets olika delar en tillfredsstallande, 11. Alternativa finansieringsformer
séker och miljovanlig trafikforsorjning till for nya vagar
lagsta mojliga samhallsekonomiska (Naringsdepartementet 1999)
kostnader”. Under dette mal blev fastsat fem

delmal om tilgaengelighed, effektivitet,
sikkerhed, miljg og regionalpolitik. Delmalet om sikkerhed var formuleret
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saledes: "Transportsystemet skall utformas sa att det motsvarar hogt stallda krav
pa sakerheten i trafiken” (Her fra Regeringen 1998: 15).

De mal, som vedtages i 1998 afviger ikke voldsomt fra de tidligere mal.
Baeredygtig udvikling naevnes nu i den overordnede malsatning, men i substansen
er det sveert at se forskellen, da baeredygtig udvikling defineres bredt. 1 1998
setter imidlertid nollvisionen spor, hvilket betyder at et lidt upreecist kvalitativt
delmal om trafiksikkerhed, nu skiftes ud med et vaesentligt mere ambitigst og
samtidig praecist, kvantitativt delmal. Samtidig andres fokus fra at reducere antal
ulykker, til at reducere de alvorlige ulykker, det vil sige ulykker der resulterer i
dade eller alvorligt tilskadekomne.

Bade nollvisionen og 11-punktsprogrammet setter spor i Vagverkets
regleringsbreve. En gennemgang af regleringsbrevene mellem 1997 og 2004
viser, at trafiksikkerhed i alle arene har stor betydning. | det omfang man kan tale
om en a&ndring i prioriteringen af sikkerhed i de otte ar, sa er der tale om, at
trafiksikkerhed far stigende betydning i regleringsbrevene.

Kravet om samfundsgkonomisk effektivitet

Kravet om samfundsgkonomisk effektivitet gar igen i de overordnede mal for
transportsektoren. Det indgik i det mal, som blev fastsat i 1988, og det indgar i det
aktuelle mal. Udger det krav en barriere for trafiksikkerhedsarbejdet?

Det er ikke helt klart, hvad der ligger i kravet om samfundsgkonomisk
effektivitet. Man kan i princippet forestille sig fem forskellige positioner i forhold
til trafiksikkerhed og samfundsgkonomisk effektivitet2.

1. Man kan alene legge veegt pa samfundsgkonomiske analyser uden at
indregne udgifter ved ulykker, og gennemfgre de samfundsgkonomisk
mest effektive tiltag.

2. Man kan alene leegge veagt pa samfundsgkonomiske analyser, hvor
udgifter ved ulykker ogsa veardisattes, og gennemfare de
samfundsgkonomisk mest effektive tiltag.

3. Man kan foruden malet om samfundsgkonomisk effektivitet have et mal
om reduktion af ulykker, som angives i fysiske stgrrelser. VVed at veelge de
samfundsgkonomisk lgnsomme og ulykkesreducerende tiltag, kan begge
mal delvis realiseres.

4. Hvis man kun har et mal om reduktion antallet af ulykker, men gnsker det
tilgodeset ved feerrest mulige omkostninger for samfundet, kan man velge
de samfundsgkonomisk lgnsomme ulykkesreducerende tiltag farst, og
derefter de ulansomme men ulykkesreducerende tiltag, i reekkefglge med
de samfundsgkonomisk ringeste til sidst.

5. Endelig kan man alene leegge vegt pa at reducere antal draebte og
tilskadekomne uden at skaenke en tanke hvad det koster samfundet.

2 Forskningsleder Harald Minken, Transportgkonomisk institutt, har formuleret disse positioner
(personlig korrespondance).
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Den farste (1) og den sidste (5) position ma betegnes som ekstreme positioner. De
tre midterste positioner kan imidlertid genfindes i debatten. Den svenske regerings
holdning i en trafiksikkerheds-proposition fra 1997 kan formentlig forstas som
udtryk for den fjerde position. Her afviste regeringen en tankegang om, "att det
utifran et samhallsekonomiskt synsatt finns ett optimalt antal dédade och skadade
i vagtrafiken. Det ar inte onskvart att anvanda samhéllsekonomiska analyser i
detta syfte. Sadana analyser bor i stallet framst anvandas som ett hjalpmedel for
att identifiera kostnadseffektiva atgarder inom trafiksakerhetsomradet”
(Regeringen 1997: 15). Vi forstar tankegangen sadan, at der ogsa kan
gennemfares tiltag, som ikke er samfundsgkonomisk effektive.

En sadan anvendelse af cost-benefit analyser udger ikke nogen barriere for
trafiksikkerhedsarbejdet.

SIKA (Statens institut for Kommunikatinsanalys) repraesenterer i en rapport fra
2004 den anden position. SIKA skriver, at som fglge af en beslutning i Riksdagen
”bor en samhallsekonomisk beddmning alltid tas fram vid planeringen av ny
infrastruktur eller ombyggnad av befintlig infrastruktur, sa att de atgarder som &r
samhallsekonomiskt effektiva kan véljas” (SIKA 2004: 45). Vi forstar
tankegangen sadan, at alene samfundsgkonomisk effektive tiltag bar veelges.

Princippet i den tredje position kommer til udtryk i en forskningsrapport af Elvik
& Amundsen. | rapporten studeres et svensk, samfundsgkonomisk lgnsomt
program indeholdende 62 trafiksikkerhedstiltag. Programmet kan reducere
antallet af trafikdreebte til 316, og farst i 2011, mens det svenske etapemal er
feerre end 270 drabte i 2007. Det betyder altsa, at der kan gennemfares mange
lensomme tiltag, som vaesentligt vil reducere antallet af trafikdraebte, men man
kan ikke na etapemalet i 2007 uden at gennemfgre ulansomme
trafiksikkerhedstiltag. Hvis man i forlaengelse af nollvisionen skal reducere
antallet af draebte i vejtrafikken yderligere, udger denne forstaelse af
lensomhedskravet en endnu stgrre barriere (Elvik & Amundsen 2000: | og 132-
133).

Da den tredje position er mere imgdekommende overfor trafiksikkerhedshensynet
end den anden position, betyder det, at begge disse positioner udggar en
begraensende ramme for trafiksikkerhedsarbejdet, om end der kan gares meget
indenfor rammen.

De interview vi har lavet, efterlader ikke indtryk af, at samfundsgkonomisk
effektivitet tilleegges sa stor betydning, som vi forventede. For eksempel siger et
riksdagsmedlem: ”Overhuvudtaget nar man talar om samhéallsekonomisk
I6onsamhet, sa maste det vara en del i underlaget nar man gor investeringar. Vi har
satt upp sex transportpolitiska mal, och man maste se pa helheten i det. Sen &r det
s, att det alltid finns foreteelser som inte gar att omvandla till pengar. Det maste
till andra bedémningar ocksa”. Forespurgt, om kravet om samfundsgkonomisk
effektivitet kan fraviges, siger rikdagsmedlemmet: ”Ja. Det maste man om man
skall fa en vélfungerande trafikpolitik. Vill man bara bygga efter
samhallsekonomisk nytta, skulle det leda till ett markligt trafiksystem i vissa delar
av landet”.

SIKA skriver tilsvarende, at ”’[d]et &r [...] uppenbart att den del av det
overgripande transportpolitiska malet som handlar om samhéllsekonomisk
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effektivitet har begransad betydelse i det samlade valet av investeringsatgarder”
(SIKA 2004: 46).

Tilkendegivelserne af, at kravet om samfundsgkonomisk effektivitet ikke
tilleegges stor betydning, behgver naturligvis ikke betyde, at man istedet
prioriterer hensyn til trafiksikkerhed. I de to citater er der ikke tale om et valg
mellem samfundsgkonomisk effektivitet og trafiksikkerhed, men om et valg
mellem samfundsgkonomisk effektivitet og alle mulige andre trafikpolitiske
hensyn, og her spiller samfundsgkonomisk lgnsomhed tilsyneladende kun en
begreenset rolle3.

Hvem tror pa 2007 etapemalet?

Regeringen fremlagde i slutningen af maj 2004 en proposition for Riksdagen om
sikker vejtrafik. | propositionen pointerer regeringen, at etapemalet for 2007
ligger fast. Trods dette er vi i projektets interviews ikke stgdt pa en eneste, som er
overbevist om, at etapemalet vil blive til virkelighed. Mange tror pa, at etapemalet
I princippet kan realiseres, men at det ikke i praksis er muligt. En chef i
Naringsdepartementet udtrykker stemningen saledes: "En halvering av antalet
doda till 2007 - det &r ju ingen som tror att vi kommer att na det malet”. Andre
udtrykker lidt mere moderat: ”Jag tror att det ar praktiskt omojligt darfor att
regeringen av effektivitetsskal inte ar beredda att genomfora de erforderliga
atgarderna” og “jag tror inte att vi kommer att na det. Det var ju ett oerhort
ambitiost satt mal”. Atter andre er mere optimistiske, og udtrykker blot deres
tvivl. Fx siger en politiker, at "det ar inte sjalvklart att man kommer att uppna
detta [...] i varsta fall far vi vanta ett eller tva ar pa det”.

Flere interviewpersoner bemarker pa den baggrund, at der naturligvis vil komme
en offentlig diskussion, hvis man ved udgangen af 2007 ma konstatere at
etapemalet ikke realiseres, og at der kan vere et troveerdighedsproblem, fordi det
da vil veere anden gang at et trafiksikkerhedsmal ikke realiseres. Saledes
eksisterede ogsa et mal for ar 2000 om maksimalt 400 draebte i vejtrafikken, mens
antallet af draebte det ar blev 591. Denne diskussion og dette
troveerdighedsproblem er dog ikke noget de interviewede frygter. En medarbejder
i Vagverket henviser til situationen i 2000, og siger, "att nar vi inte nadde malet
2000, var det ju inga som blev hdngda for det”. Og andre henviser til, at der jo
ogsa er andre mal, som Vagverket ikke kan realisere, fx pa miljgomradet.

Alle interviewpersoner udtrykker trods forventningerne opbakning til det
kvantitative mal. Det skaber et rum for kreativitet, det spiller en rolle i forhold til
prioritering med andre delmal, og det betyder at de involverede gar en ekstra
anstrengelse. At droppe malet "skulle ge fel signaler till det svenska folket, till
alla som jobbar med trafiksékerhet”, siger en af de involverede.

3 Politisk skepsis overfor at anvende samfundsgkonomiske analyser er ogsd kommet til udtryk i et
norsk studie (Ravlum & Stenstadvold 2001: 17-19).
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Trods interviewpersonernes opbakning til det kvantitative etapemal, er det vores
vurdering, at malets funktion reduceres vasentligt, nar ingen tror pa det. Et
kvantitativt mal er mere forpligtende end et kvalitativt formuleret mal, fordi de
anvarlige indenfor et fastlagt tidspunkt skal reducere til et bestemt antal. Hvis alle
imidlertid har opgivet malet, ma det forventes at skifte karakter, saledes at det i
praksis far samme funktion som et kvalitativt mal. Malet far nu den funktion at
understrege, at det svenske samfund skal have reduceret antallet af drabte i
vejtrafikken yderligere, men uden mangdeangivelse og tidsfrister. Dermed bliver
malet mindre forpligtende.

Hvorfor har de fleste opgivet etapemélet i 20072 Arsagen er, at der slet ikke er
sket nogen reduktion i antallet af draebte i vejtrafikken siden 1996, som er det ar
etapemalets krav om halvering i antallet af draebte tager udgangspunkt i. P& den
baggrund er det sveert at bevare optimismen pa etapemalets vegne. Malet
forekommer urealistisk. Men hvorfor er man sa ikke kommet teettere pa
etapemalet, kunne laseren spgrge. En del af svaret er, at der findes barrierer for
trafiksikkerhedsarbejdet, hvoraf vi analyserer nogle i denne rapport. De barrierer
ger det vanskeligt at komme teettere pa etapemalet, bl.a. fordi det ger det
vanskeligt at veelge de tiltag som er ngdvendige hvis etapemalet skal realiseres.
En anden del af svaret er, at etapemalet er et urealistisk og alt for ambitigst mal.
"Det var ju ett oerhort ambitiost satt mal”, som vi ovenfor citerede en
interviewperson for at sige. Malet blev sat i 1998, det vil sige pa et tidspunkt hvor
der arene forud (1992 — 1996) havde varet en veesentlig reduktion i antallet af
trafikdraebte. Denne reduktion er blevet forklaret med en meget lille stigning i
trafikarbejdet pa grund af en lavkonjunktur. Mens trafikarbejdet stiger mere efter
1999 pa grund af en hgjkonjunktur (Véagverket 2003h: 7). Det betyder, at
forudsaetningerne for at gennemfare etapemalet er blevet vaesentligt forringet.
Vanskeligere forudsatninger er altsa ogsa noget af forklaringen pa gabet mellem
etapemalet og virkeligheden.

Trafiksikkerhed og de politisk fastsatte transportmal — en opsamling

Det overordnede transportpolitiske mal handler om at sikre en
samfundsgkonomisk effektiv og langsigtet beeredygtig transportforsyning for
medborgere og erhvervsliv i hele landet. Det er indenfor denne ramme, at de seks
delmal skal nas. Som hensynet til baeredygtighed er formuleret kan det ikke
betragtes som en snaver ramme for delmalet om trafiksikkerhed. Om hensynet til
samfundsgkonomisk effektivitet udger en barriere for trafiksikkerhedsarbejdet
afhaenger af, hvordan det fortolkes. Hvis hensynet betyder, at der kun kan
gennemfares tiltag, som er samfundsgkonomisk lgnsomme, udger kravet en
barriere for trafiksikkerhedsarbejdet, omend der kan gennemfgres mange
lgnsomme tiltag far man stgder mod barrieren. Interviewene tyder imidlertid pa,
at samfundsgkonomisk effektivitet ikke tilleegges den store betydning, og dermed
ikke udger en barriere.
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Trafiksikkerhed er prioriteret pa lige

fod med de fem andre delmal om Samlet vurdering

tilgeengelighed, kvalitet, miljg, Tyder pa at trafiksikkerhed er integreret:
regional udvikling og ligestilling. Pa e Sikkerhed prioriteres pa lige fod med
kort sigt kan et delmal prioriteres fem andre delmal.

over andre, hvilket i givet fald vil e Kvantitativt etapemal for sikkerhed.

komme til udtryk i etapemal og
virksomhedens arsmal. Pa
sikkerhedsomrédet eksisterer et klart,

e Specifikt &rsmal for 2004.

kvantitativt mal, hvor resultatet kan Tyder pa at trafiksikkerhed ikke er
males preecist. Man ma forvente, at integreret:
sadanne kvantitative mal er mere « De fleste har opgivet etapemélet.

styrende for virksomheden end mere
uklare, kvalitative mal, som ikke kan
males preecist.

Et kvantitativt etapemal kan saledes betragtes som udtryk for en hgj prioritering,
ogsa pa kort sigt. Tilsvarende findes for trafiksikkerhedsmalet specifikke mal for
virksomhedsaret 2004, mens det fx ikke er tilfaldet for tilgeengeligheds-malet.
Formentlig opfattes sddanne arsmal som mere forpligtende og neervarende end
etapemal med en lengere tidshorisont. At demme efter malformuleringerne er det
sikkerhedspolitiske delmal altsa ikke pa kort sigt nedprioriteret til fordel for andre
delmal, snarere tvaertimod. Gennemgang af de seneste syv ars regleringsbreve
tyder i hgjere grad pa en opprioritering af sikkerhedsmalet end det modsatte.

Men hvilken betydning har de steerke formuleringer i praksis? Tilsyneladende er
der meget langt mellem trafiksikkerhedsfolk i og udenfor VVagverket, som tror pa
at etapemalet realiseres. Den drivkraft som et politisk fastsat, kvantitativt mal kan
vaere, ma anses for at vaere kraftigt reduceret, nar alle enten har opgivet malet eller
er tvivlende overfor det. Malet far da samme karakter som et kvalitativt mal.

Summa summarum: | policydokumenterne er trafiksikkerhed mindst lige sa hajt
prioriteret som de fem andre delmal. Luften tages imidlertid til dels ud af de flotte
formuleringer, fordi de fleste i praksis har opgivet etapemalet i 2007.

2.2. Vagverkets interne mal

Vagverkets organisation

En forudsatning for at analysere trafiksikkerhed i den interne mal- og
resultatstyring er en redegerelse for Vdgverkets organisation.

Végverket er en myndighed, og har i overensstemmelse med den svenske tradition
forholdsvis stor selvstendighed fra regeringen. Det understreges af, at Vagverket
har egen bestyrelse, som er ansvarlig for virksomheden (Forordning 1997:652, 8
11). Véagverket er en stor organisation med ialt ca 6.500 arsveerk ansatte
(\VVéagverket 2003f: 21-22, VVagverket 2004c: 64).

Fra 1. januar 2003 &ndrede Vagverket organisation. Blandt formalene med
organisationsandringen var at fremme helhed i verkets arbejde, og at falge en ny
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vision fra 2002, hvorefter verket skal satte kunderne mere i centrum. Den nye
organisation ser sadan ud:

Vagverkets organisation fra 1. januar 2003

Férarprov

Trafikregister
Resultatenheter

SEENE
och trafik

Region Norr

Information
och administration

Stéd- och utv.enheter

Region Mitt

Internrevision

Region Stockholm

Region Malardalen

General-
direktor

Region Sydost

Styrelse

Region Vast

Region Skane
Vé&g- och trafikregioner

Vagtrafikinspektion

Huvudkontor

Produktion

Farja

Konsult

VUC
Affarsenheter

Kilde: Vagverket: 2003a: 21

Vagverket har som navnt en bestyrelse. Den har ialt 12 medlemmer. Under
bestyrelsen findes generaldirektoren (som ogsa er medlem af bestyrelsen). Som
noget nyt er to enheder udskilt i sakaldte stette- og udviklingsenheder, nemlig
Samhadlle och trafik, samt Information och administration. De skal stgtte det
gvrige Vagverk bl.a. med specialist- og ekspertkompetence. Enheden for
Samhalle och trafik skal bl.a. bidrage indenfor trafiksikkerhed (Vagverket 2003a:
21).

Endvidere er der som noget nyt etableret to sakaldte resultatenheder, Enheten for
forarprov og Enheten for Trafikregistret. Disse enheder skal finansieres af
afgifter. De syv regioner og de fire affarsenheter eksisterede ogsa i den gamle
organisation.

Med virkning fra januar 2003 besluttede regeringen at etablere en
Végtrafikinspektion, som har til opgave at falge og analysere
trafiksikkerhedsforholdene i vejtrafiksystemet i Sverige. Inspektionen refererer til
Véagverkets bestyrelse, men den er ikke underlagt generaldirektéren. Samme
organisatoriske placering har Internrevision, en placering den ogsa havde i den
gamle organisation (Vagtrafikinspektionen 2003, Véagverket 2003a: 20).

Pa de enkelte enheder er medarbejderne fordelt med ca. 3.500 arsvark af
fastansatte i affarsenheterne og ca. 3000 i de gvrige enheder. Heraf beskeftiger
hovedkontoret, internrevision og Vagtrafikinspektionen ca. 100 arsveerk,
regionerne ca. 1500, mens statte- og udviklingsenhederne og
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resultatenhedernebeskeftiger de resterende, ca. 1400 arsveerk. Som falge af
etableringen af de nye enheder, er VVagverkets hovedkontor reduceret i den nye
organisation, til ca. 80 medarbejdere (Vagverket 2003a: 26, Vagverket 2003f: 21-
22, VVagverket 2004c: 64).

Hovedkontoret ser saledes ud:

vagverkets hovedkontor fra 1. januar 2003

I I | |
WEEERECHER Ekonomi [l Personal ll Kommu- Bl Upphand- IT
resor och nikation ling och
verksam- och data-
- hetsut- I I I marknad Ihantering .
Naringslivets veckling
transporter

Kilde: Vagverket: 2003a: 27

Hovedkontoret bestar af en stab, et generaldirektorkontor og syv afdelinger.
Generaldirektorens stab bestar af syv direktgrer. Staben varetager flere opgaver,
og den indeholder bl.a. direktgrer med ansvar for de trafikpolitiske mal. Disse
direktarer er ansvarlige for udvikling af mal, policydokumenter og
serviceforpligtelser. | staben findes bl.a. en trafiksakerhetsdirektor. Det er
tilfeeldigt, at antallet af direktarer i staben, og antallet af afdelinger er ens,
afdelingerne har andre direktarer.

De syv afdelinger afspejler to hovedprocesser og fem stattefunktioner.
Hovedprocesserne hidrgrer fra visionen om at s&tte kunderne mere i centrum, og
drejer sig om at stgtte medborgernes rejser og statte erhvervslivets transporter
(\Vagverket 2003a: 30). Derfor etablering af de to afdelinger, Medborgarnas resor
og Naringslivets transporter.

| de syv regioner varierer organisationen. | spidsen for alle regionerne er en
vagdirektor. | tre af syv tilfeelde findes i den regionale organisation en enhed for
trafiksikkerhed & miljg.
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Mal- og resultatstyring i Vagverket
Véagverkets ledelses- og styresystem er

beskrevet i en Styrhandbok fra 2001. Det Mal- og resultatstyrings-
fremgar, at VVagverket anvender mal- og dokumenter i Vagverket:
resultatstyring, saledes at "medborgarnas,
naringslivets och uppdragsgivarens krav
och mal oversatts till konkreta krav och * Vagverkets vision

mal for Vagverket som helhet och for alla o Vagverkets virksomhedsidé
delar av organisationen”. Det indebarer
formulering af resultatmal for kritiske
fremgangsfaktorer, serviceforpligtelser * Styrkort

for de vigtigste produkter og tjenester, e Handlingsplaner
samt krav om hvordan malene nas og

e Regleringsbrevet

e Overenskomster

ressourcerne anvendes. | systemet
opereres ogsa med belgnninger som falge af opnaede mal (Vagverket 2001b: 5 +
14, citat p. 6).

Centralt i Vagverkets mal- og resultatstyringssystem er de politiske mal i
regleringsbrevet, samt VVagverkets vision og virksomhedsidé. Vision og
virksomhedsidé fastsattes af bestyrelsen. De politiske mal og krav, som er fastsat
I regleringsbrevet er ifglge styrhandboken krav som Vagverkets bestyrelse og
generaldirektor skal forholde sig til. For de underliggende enheder er det i stedet
Véagverkets vision og strategiske mal, som er udgangspunktet (Vagverket 2001b:
6-7).

Centrale veerktgjer i virksomhedsplanleegningen er kritiske fremgangsfaktorer,
overenskomster, styrkort og handlingsplaner. For de enkelte strategiske mal
udpeges hvert ar de kritiske fremgangsfaktorer, dvs. de faktorer hvor det er
afgarende for organisationen at fa succes. Det betyder, at det er pa omrader, hvor
Végverkets hidtidige arbejde er utilstreekkeligt, at der udpeges kritiske
fremgangsfaktorer, mens sadanne faktorer ikke udpeges hvor arbejdet fungerer
tilfredsstillende. Med det som udgangspunkt fastsattes resultatmal i et sakaldt
styrkort for hele VVagverket. Resultatmalene i styrkortet for Vagverket kan adskille
sig fra malene i regleringsbrevet, da styrkortet afspejler bestyrelsens vurdering af,
hvad det er relevant for VVagverket at fokusere pa, for at na malene i
regleringsbrevet pa kort og langt sigt. Styrkortet for hele VVagverket er en del af
overenskomsten mellem bestyrelsen og generaldirektoren.

Et styrkort med resultatmal indgar igen i generaldirektorens overenskomst med de
enkelte enheder, og chefer l&ngere nede i systemet kan indga tilsvarende
overenskomster indeholdende styrkort med chefer i de enheder, som de leder.
Styrkortene kan i princippet anvendes pa alle niveauer ned til den enkelte
medarbejder. | styrkortene gengives Véagverkets vision og virksomhedsidé.
Derudover settes fokus pa fem emner: Opdragsgiverfokus, kundefokus,
internt/finansielt fokus, udviklingsfokus og medarbejderfokus. Det er
hovedsageligt i relation til opdragsgiverfokus, at nedbrudte udgaver af de politisk
fastsatte mal kan genfindes. Hensigten med styrkortene overfor de enkelte
enheder er at oversatte visionen til resultatmal og handlingsplaner, og pa den
made integrere visionen i det daglige arbejde (Vagverket 2001b: 11, 17, 18 samt
diverse styrkort).
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Trafiksikkerhed i Vagverkets malstyring

| august 2002 vedtog Vagverket en ny vision og en ny virksomhedsidé. Visionen
er Vi gor den goda resan mojlig”. Virksomhedsideen lyder sadan: ”"Med
manniskan i centrum skapar Vagverket mojligheter till effektiva, sakra och
miljoanpassade transporter for medborgare och naringsliv”. Vagverket betegner
ofte visionen som et gnske om at seette kunderne mere i centrum. Den gode rejse
omfatter ifalge VVéagverket alle transportpolitiske delmal. Visionen om den gode
rejse forudsatter saledes bl.a., at man rejser uden at man selv skades og uden at
skade andre (Véagverket 2003a: 13). Som det fremgar er sikkerhed eksplicit navnt
i virksomhedsideen. Den gode rejse refererer bade til medborgernes rejser og til
erhvervslivets transporter.

Kundeorienteringen problematiseres af en interviewperson fra
Vagtrafikinspektionen, som ogsa tidligere har arbejdet med trafiksikkerhed i
Végverket. Han siger, “att fokuseringen pa malen, inte bara trafiksakerhet, utan
resten ocksa, har fatt sta tillbaka nu fér den har kundorienteringen. Trafikanterna
vill ju dverleva, i sa matto sammanfaller kundintresse och trafiksakerhet, men
kunderna vet inte alltid vad som ar bést - det kan man tycka ar lite 6vermaga, men
nar det galler ren professionell kunskap om trafiksékerhet, sa bor myndigheten
leverera den till kunderna”. Og som et eksempel navner han mittracke: "Man har
levererat det har mittracket, men det var ingen efterfragan pa det. Daremot var det
ett stort motstand. Skulle kunden ha styrt s& hade vi aldrig fatt den atgarden”.

Végverkets dvergripande styrkort 2004 seatter som de gvrige styrkort fokus pa
fem omrader. I alt fastsattes 18 strategiske mal indenfor de fem omrader. Nogle
mal drejer sig om, at Vagverket skal vaere abent og trovaerdigt, at verket skal vaere
effektivt og kundeorienteret, og at det skal veere en attraktiv arbejdsgiver. Af de
18 mal hgrer syv til omradet opdragsgiver-fokus, og det er primaert her vi
genfinder mal fra regleringsbrevet. Af de syv handler ét mal om trafiksikkerhed.
Ifalge det strategiske mal skal antallet af dgde og alvorligt skadede reduceres.

Vagverkets dvergripande styrkort 2004
Opdrags- | Kunde- | Internt/- Udvik- Med- Sum af
giver- fokus finansielt | lingsfokus | arbejder- | mal/fak-
fokus fokus fokus torer
Strategiske mal| TSi1 ud 4 2 3 2 18
af7
Kritiske TSi2ud 6 4 TSi1lud 4 26
fremgangs- af7 af5
faktorer
Resultatmal TSi2ud 6 4 TSilud 4 26
af 7 af5

Tabellen viser hvordan strategiske mal, kritiske fremgangsfaktorer og resultatmal er fordelt indenfor de fem
foci. Den viser endvidere hvormange mal og faktorer som indeholder hensyn til trafiksikkerhed (TS) og hvor

de er placeret.

Kilde: T@I rapport 759/2005

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

23



Muligheder og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige - en analyse af Vagverket og andre aktarer

Pa baggrund af de strategiske mal er fastsat ialt 26 kritiske fremgangsfaktorer,
dvs. faktorer hvor det er afgerende for VVagverket at fa succes. Vagverket finder,
at tre af disse bl.a. relaterer til det strategiske mal om sikkerhed. Det drejer sig om
felgende kritiske fremgangsfaktorer:

e Hastigheden skal tilpasses til vejtransportsystemets forudseetninger, hvor
resultatmalet er at antal kilometer vej med henholdsvis ATK og
mittrécke/sidorécke gger.

e Barns sikre skolevej, hvor resultatmalet er, at andelen af bgrn som kan
komme til den naermeste skole pa egen hand, bliver starre end den var i
2003.

e Udvikling af metoder til gget sikkerhed/fremkommelighed pa veje, der er
mindre end 13 meter, hvor resultatmalet er, at et sddant system er udviklet.

Styrkortet indledes altsa med ét strategisk mal om sikkerhed ud af ialt 18, og
slutter med de tre ovenstaende strategiske fremgangsfaktorer med tilknyttede
resultatmal ud af ialt 26.

Vi har ogsa analyseret styrkortene i enkelte enheder i Vagverket. Her spiller
trafiksikkerhed en steerkt varierende rolle. | styrkortet for stgtte- og
udviklingsenheden, Samhalle och trafik, omtales trafiksikkerhed ikke direkte som
et resultatmal, pa trods af, at enheden i beskrivelsen af den nye organisation er
naevnt som en enhed, der bl.a. skal besidde ekspert- og specialistkompetence
indenfor omradet. Den forklaring vi har faet i interviewene er, at Vagverket er en
bestiller-udfgrer organisation, og at opgaven for Samhalle och trafik er at udfere
de opgaver, som andre enheder i organisationen bestiller. Derfor er der istedet et
mal om, at tilfredsheden med Samhalle och trafik’s arbejde hos bl.a. de
malansvarlige stabsdirektgrer skal vare pa et vist niveau. Samhalle och trafik skal
altsd ganske vist kunne rade over kompetence pa trafiksikkerhedsomradet, mens
det er bestillere i andre dele af VVagverket, som afger, hvad Samhélle och trafik
kommer til at beskaftige sig med. Derfor figurerer trafiksikkerhed ikke blandt
malene i styrkortet for Samhalle och trafik.

| styrkortet for resultatenheden, Forarprov, omtales trafiksikkerhed heller ikke.
Det samme er tilfeeldet med affarsenheten Produktion. Med affarsenheterne
galder formentlig det samme som med stette- og udviklingsenhederne, at det er
keberne af ydelser, som afger i hvilket omfang trafiksikkerhed indgar i det
arbejde disse enheder laver.

De steder, hvor trafiksikkerhed ikke indgar i styrkortet, skyldes det ikke, at andre
politisk fastsatte mal er tillagt betydning pa bekostning af trafiksikkerhed. Andre
politisk fastsatte mal er altsd generelt lige sa fravaerende.

Hvad sa med styrkortet for hovedkontoret? Her indgar trafiksikkerhed med et mal,
som gentages i afdelingen, Medborgarnas resor. Derimod navnes trafiksikkerhed
ikke i styrkortet for afdelingen, Néaringslivets transporter. | VVagverkets regioner
spiller resultatmal om trafiksikkerhed en vasentlig rolle i styrkortene. | kategorien
opdragsgiverfokus dominerer resultatmal om trafiksikkerhed i alle regionerne.
Der er i hgj grad tale om kvantitative mal, fx om et antal km vej, som skal have
automatisk trafikkontrol og mittracke. Men alle regionernes styrkort indeholder
ogsa resultatmal indenfor kundefokus, internt/finansielt fokus, udviklingsfokus og
medarbejderfokus.
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En sammenfatning pa placering af trafiksikkerhed i Vagverkets interne
malstyringsdokumenter ser saledes ud: Sikkerhed indgar i virksomhedsidé og
vision, omend kundeorienteringen kan problematiseres. | styrkortene er
opdragsgiverfokus ét af fem foci, og det er primaert her, man finder resultatmal
om trafiksikkerhed formuleret. | det 6vergripande styrkort for hele VVagverket
spiller trafiksikkerhed en pan rolle, men er dog kun repraesenteret i ét ud af 18
strategiske mal, og i tre ud af 26 kritiske fremgangsfaktorer. Sikkerhed spiller en
vis rolle i hovedkontorets styrkort, og indgar med betydelig veegt i regionernes
styrkort. Sikkerhed er fraveerende i de gvrige enheder, hvorfra vi har analyseret
styrkortene, dvs. Forarprov, Samhélle och trafik, og Produktion, hvilket for de to
sidstnaevnte kan forklares med henvisning til Vagverkets opbygning som bestiller-
udfarer organisation.

Andring af mal

Vagverket endrede vision og virksomhedsidé i 2002. Tidligere lgd visionen
saledes: "Alla kan valja sakra resor och transporter i ett uthalligt och effektivt
vagtransportsystem som tillgodoser vaxande behov av rorlighet”.
Virksomhedsideen var fomuleret saledes: "Med méanniskans behov i centrum
skapar VVagverket mojligheter till effektiva, sdkra och miljéanpassade transporter
och méten i samhallet. Utgangspunkten ar samspelet mellan manniskan, vagen
och fordonet. | ett samspel férnyar och forvaltar vi vagtransportsystemet och tar
tillvara samhallets samlade kompetens och kreativitet” (Vagverket 2001b: 16 +
20).

Da Vagverket pointerer, at den gode rejse, som omtales i den nuvarende vision
omfatter alle transportpolitiske mal, forekommer den tidligere og nuveaerende
vision og virksomhedsidé at veere temmelig ens hvad angar prioritering af
hensynet til trafiksikkerhed.

Hvilken rolle spiller styrkortene i praksis?

Set med norske og danske gjne er det et imponerende malstyrings-system, som er
opbygget lige fra det politisk fastsatte overordnede mal for transportsektoren til
mal i styrkortene for de enkelte enheder i Vagverket.

Naesten alle interviewpersoner fra VVagverket siger, at styrkortene har stor
betydning. ”Styrkorten ar véldigt viktiga i Vagverket i dag [...] Jag upplever att
styrkorten och uppféljningen av dessa, spelar en viktig roll i Vagverket och i
Huvudkontoret. Det som star pa styrkorten diskuteras alltsa”, siger en
medarbejder fra hovedkontoret, som ogsa understreger at Vagverkets
generaldirektor leegger stor vaegt pa styrkortene og den made at styre pa. En
repraesentant fra en af VVagverkets regioner finder, at regionerne via styrkortene er
"hart centralstyrda” og bruger "mycket resurser pa att dels ta fram styrkorten och
dels avrapportera och folja upp”. ”Det ar viktigt att man nar de mal man ar
dverens om, och ataganden man gjort. FOr regionen som sadan och for regionens
ledning har det stor betydelse”, siger han.

Han forklarer, hvordan malene i styrkortene siver ned i organisationen:
"Regionchefen har fatt ett styrkort fran generalen [generaldirektoren], sa far jag
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som avdelningschef ett styrkort av honom, som jag ska svara for, och det gar jag
igenom med mina underchefer, *det har maste vi fixa det har aret’, och i samband
med uppfoljningen far vi se, om vi har nagon chans att na det har. Har vi problem
far vi satsa lite mer. Styrkort &r ju just styrande”.

Det er iser de konkrete, kvantitative mal som regionerne praesenteres for, som har
betydning. "Det som gar ut till regionerna tror jag ar ganska styrande, nar man da
kan kvantifiera det hela. Det gar att mata hur mycket mittracke i kilometer och sa
vidare. [...] Men nar det blir alltfor allménna formuleringar av det hela, da tror jag
det blir valdigt dalig styreffekt”, siger en medarbejder i Vagtrafikinspektionen,
som ogsa for fa ar siden har arbejdet i Vagverket.

Styrkortenes fordel ligger i, at de gar abstrakte mal konkrete. Det har veret et
problem i VVagverket, at vi har ganska abstrakta mal, att de inte blir
konkretiserad”. Etapemalet for trafiksikkerhed i 2007 er for eksempel alt for
abstrakt: ” Sant sat att uttrycka sig till huvudkontoret, det blir sa abstrakt”, siger
en medarbejder der.

Styrkortene har altsa stor betydning, men har samtidig nogle negative sider. For
det farste kan de resultere i en lidt ujeevn prioritering over arene - kontinuiten kan
ga flgjten. En medarbejder i Samhalle och trafik siger: ”Dessa styrkort fungerar
s4, att man under aret fokuserar pa vissa fragor, och det gér man darfor att vart
arbete med dem tidigare varit daligt. Det innebér ju inte, att det som inte star, inte
ar viktig. Det finns alltsa en fara, det som inte star, det saktar man ner takten pa,
och ar det sa att man sanker takten for mycket, sa kommer det st i nasta ars
styrkort, och da kan det alltsa ga lite upp och ner i de olika verksamheterna. Det
finns avigsidor pa de har styrkorten, och det ar ofta sa att det som inte star, det
struntar man i. Och det &r inte tanken. Aven det som inte star, kan vara viktigt,
och skall goras™. Tilsvarende siger en regional chef: "Det tas ju upp vad ledningen
tycker ar viktigast det aret. Och sa satsar du stenhardt pa det, sa plétsligt kan det
andras”. Denne gene skabes af de kritiske fremgangsfaktorer, som kun fastsattes
pa de omrader, hvor Véagverkets hidtidige arbejde er utilstreekkeligt.

For det andet kan de kvantitative mal forskyde perspektivet fra det vigtigste. Et
eksempel er krav til regionerne om at praestere et antal kilometer trafiksikre veje
hvert ar: ”Det star i styrkortet, och det har val hant da att de allra farligaste bitarna
har tagit langst tid att genomfora. Sa vi har val kanske prioriterat lite grann sa att
vi tagit det lattaste forst”.

Vores konklusion om styrkortenes betydning er, at de spiller en vaesentlig rolle i
Vagverket, szrligt de konkrete mal, som iszr regionerne mgdes med, og ikke
mindst for ledelserne pa alle niveauer har styrkortene stor betydning. For
trafiksikkerhedsarbejdet er det derfor veesentligt, hvilke mal styrkortene
indeholder. Styrkortene kan - sadan som de nu er opbygget - forringe
kontinuiteten i arbejdet og forskyde pespektivet fra det vigtigste.
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Trafiksikkerhed og Vagverkets interne mal - en opsamling

Trafiksikkerhed er integreret i
Végverkets interne mal- og Samlet vurdering
reSUI}at.StY”.ngSSySt?m' Traf|k5|_klferhed Tyder pa at trafiksikkerhed er
indgar i vision og virksomhedsidé. Ser integreret:

man pa den forrige og den aktuelle vision
og virksomhedsidé er der ikke tale om
@ndring i sikkerhedshensynets placering.

e Sikkerhed indgar i vision og
virksomhedsidé

Hensynet til sikkerhed spiller en . g;ﬁk:rgﬁadsig/‘:gf:ti i\/sf’:g:’fgrkt‘étnse
vaesentlig rc_)IIe i Vagverkets ger_1ere||e for regioner og | b’egraenset
sty(kort og i styrkortene for regionerne, omfang i styrkortene pa

0g i mere begraenset omfang i styrkortene hovedkontoret

for hovedkontoret. Tyder pa at trafiksikkerhed ikke er
Trods god integration af trafiksikkerhed i | 'ntegreret
malstyrings-dokumenterne, kunne e De mange foci i styrkortene gar
integrationen gges. | Styrkortene hensynet til trafiksikkerhed til ét
fokuseres pa fem emner: blandt rigtig mange andre
Opdragsgiverfokus, kundefokus, e Enreekke enheder har slet ikke
internt/finansielt fokus, udviklingsfokus hensyn il sikkerhed med i

og medarbejderfokus. Det er primart styrkortene.

under opdragsgiverfokus, at der
formuleres resultatmal om sikkerhed. De
andre foci bringer mange andre hensyn ind, som nok kan betragtes som relevante
for VVagverket som organisation, men som dog samtidig bidrager til at nedtone den
relative betydning af trafiksikkerhedsmal og -visioner. Konsekvensen er fx, at
styrkortet for hele VVagverket indeholder 18 strategiske mal, hvoraf kun ét drejer
sig om sikkerhed. Sikkerhedshensynets position i forhold til andre hensyn
forbedres, nar vi ser pa resultatmalene, men under alle omstendigheder bidrager
de mange emner i styrkortene til, at hensynet til trafiksikkerhed bliver ét hensyn
blandt temmelig mange andre hensyn, som Vagverkets enheder skal have for gje.

Det er endvidere vaerd at bemaerke, at hensynet til trafiksikkerhed er helt
fraveerende i styrkortene for nogle enheder, fx Forarprov, og Néringslivets
transporter pa hovedkontoret. Det er mere forstaeligt at hensynet ikke indgar i
udfarer-enheder som Samhélle och trafik samt Produktion. Men man kunne fore
hensyn til trafiksikkerhed ind i styrkortene for disse enheder som en
rammebetingelse for det arbejde, de udfarer pa bestilling.

2.3 Sammenfatning om mal- og resultatstyring

Hvad er da svaret pa spargsmalet, om hensyn til trafiksikkerhed er integreret i
savel de politisk fastsatte mal som i Vagverkets interne mal- og resultatstyring?

| formuleringen af de politiske mal star trafiksikkerhed staerkt, og er mindst lige sa
hgjt prioriteret som de gvrige delmal. For trafiksikkerhed findes et kvantitativt
etapemal og i Vagverkets regleringsbrev for 2004 et specifikt arsmal for 2004.
Trafiksikkerhedsarbejdet er endvidere godt placeret i Vagverkets interne
malstyring. Trafiksikkerhed indgar i vision og virksomhedsidé, og i det generelle
styrkort for VVagverket, i styrkortene for regionerne, og i mere begraenset omfang i
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styrkortene pa hovedkontoret. Hverken i de politiske malstyringsdokumenter eller
i Vagverkets interne malstyringsdokumenter er andre af de politisk fastsatte
delmal prioriteret over hensynet til trafiksikkerhed.

Vi vurderer altsa, at hensynet til trafiksikkerhed star staerkt i dokumenterne. Kun i
Vagverkets interne malstyring vurderer vi, at hensynet til trafiksikkerhed kunne
prioriteres op. Der er mange foci i styrkortene, hvilket for de enkelte enheder kan
betyde, at trafiksikkerhedsarbejdet tilleeges relativt mindre vaegt, og der er enheder
hvor hensyn til trafiksikkerhed slet ikke indgar i styrkortene. Selvom styrkortene
er bygget op sadan, at de setter fokus pa de kritiske fremgangsfaktorer, hvor
Végverket har behov for at forbedre arbejdet, kunne det formentlig veere relevant,
at hensyn til trafiksikkerhed stod (steerkere) formuleret som et resultatmal i flere
styrkort.

Vores studier viser at styrkortene har stor betydning i praksis. Derfor er det sa
meget desto vigtigere, at Vagverket er yderst opmarksom pa og omhyggelig med,
hvordan hensyn bl.a. til trafiksikkerhed placeres i styrkortene.

Tilbage star spgrgsmalet: Hvilken betydning har alle disse mal i praksis?
Interviewene efterlader det indtryk, at styrkortene i den interne malstyring har stor
betydning for praksis, og dermed er sa meget desto vigtigere. Interviewene
efterlader imidlertid ogsa det indtryk, at etapemalet for 2007 er opgivet af de
fleste, hvilket ma forventes at sveekke betydningen af de staerke formuleringer i de
politiske dokumenter.
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3 Samspil

Et udgangspunkt for dette projekt er, at det konkrete samspil mellem forskellige
aktarer kan spille en rolle som potentiale eller barriere for
trafiksikkerhedsarbejdet. | praksis preeges samspillet af savel formelle som
uformelle forhold. Projektet er afgraenset sadan, at vi dels interesserer os for
samspillet i Vagverkets relation til det politiske niveau og politiet, dels mellem
Véagverkets forskellige enheder.

Derfor indeholder dette kapitel fire afsnit. | farste afsnit analyseres VVagverkets
relation til det politiske niveau. I andet afsnit ser vi pa Vagverkets relation til
politiet. I tredje afsnit analyseres integration af hensyn til trafiksikkerhed i
Véagverkets forskellige enheder, for endelig i fjerde afsnit at konkludere.

3.1 Vagverket og det politiske niveau

Svensk dualisme

Svensk forvaltningshistorie er kendetegnet ved dualisme, dvs. at de enkelte
myndigheder har selvstaendighed i forhold til de politiske institutioner, ministeren
kan ikke gribe ind i myndighedens daglige arbejde, ministerstyre er forbudt (Ehn
et al 2003, Pedersen & Legreid 1999, Petersson 1995). Siden 1997 har
departementerne formelt udgjort en organisatorisk enhed, Regeringskansliet, og
den udgvende magt ledes i Sverige kollektivt af regeringen (Sundby et al 2002). |
forhold til dualisme, den horisontale integration i Regeringskansliet og
regeringens kollektive ledelse adskiller Sverige sig fra mange andre lande, fx
Norge og Danmark. Trods disse udgangspunkter eksisterer idag
sektororganiserede departementer i Regeringskansliet, som fx
Né&ringsdepartementet, og Justitiedepartementet, som henholdsvis VVagverket og
politiet sorterer under.

Det falger af dualismen, at Riksdag, regering og Regeringskansli har til opgave at
udarbejde lovgivning samt overordnede planer og malsatninger for
trafiksikkerhedsarbejdet. De gkonomiske ressourcer som de enkelte enheder kan
anvende fastseettes ogsa her. De malformuleringer vi analyserede i afsnit 2.1 er
alle fastsat pa dette niveau.

Departementerne i Sverige er ikke store. | Naringsdepartementet, som har tre
ministre, en naringsminister, en infrastrukturminister og en arbetslivsminister, er
der ca. 450 medarbejdere, hvoraf 20 er politisk ansatte medarbejdere. De
resterende ca. 430 medarbejdere er fordelt pa 10 enheder, herunder Enheten for
intrastruktur og Enheten for transportpolitik. Det er i den sidste enhed, at
departementets ansvar for trafiksikkerhed varetages (www.regeringen.se).

En myndighed som Vagverket kan pavirke malformuleringer og bevillinger ved at
skrive rapporter, som det politiske niveau derefter reagerer pa. Sadan er den
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formelle udleegning af arbejdsdeling og samspil. Imidlertid foregar i
almindelighed en omfattende uformel dialog mellem myndighed og det politiske
niveau, saledes fx mellem myndighed og departement i forbindelse med
fastseettelse af malene i de arlige regleringsbreve (Hwang 2000).

Godt samarbejde

I almindelighed betegner interviewpersonerne samspillet positivt. Forespurgt siger
et medlem af Riksdagens Trafikutskott, at VVagverket jo er en myndighed, som er
underlagt regeringen, men han pointerer samtidig, at "bade Végverket [...] och
Riksdagens Trafikutskott, vi dr angeldgna om att ha en bra relation, en relativt
nara relation, och att ha pagaende samtal om verksamheten och vad som
prioriteras osv. [...] Vi traffas om inte varje ar sa, vart annat ar. Da gar vi igenom
verksamheten, hor pa foredrag, stéaller fragor och resonerar. Vagverket,
[generaldirekttr] Ingemar Skog6 och andra ledande befattningshavare ér énnu
oftare har i Riksdagen. De berattar om verksamheten, och vi kallar in dem ibland,
nar vi vill diskutera vanskliga fragor. Sa det finns inga brister i kommunikationen
mellan Vagverket, Riksdagen och Riksdagens trafikutskott. De kommer nér vi
kallar. De bjuder ocksa in oss om vi inte kallar”. Ogsa de enkelte partier har
tilsyneladende en fin dialog med Végverket. Et medlem af Trafikutskottet siger, at
hvis hans parti "6nskar ha information fran VVagverket, och ringer och ber dem
komma hit, da kommer de sakert. Och det kanske vi har gjort nagra ganger”.

En chef i Naringsdepartementet ser ogsa positivt pa samarbejdet: Vi har ett bra
samarbete med dem [Végverket], det tycker jag absolut. [...] Jag &r inte sa valdigt
involverat i planeringsprocess, men i trafiksakerhetsfragor och fordonsfragor, och
lite olika regelverksfragor, dar tycker jag att vi har ett bra samarbete, men det
narmaste samarbetet har vi nér det galler trafiksékerhet”.

Interviewede medarbejdere i Vagverket taler ogsa positivt om samarbejdet
mellem Vagverket og Naringsdepartementet. En medarbejder i Vagverket
understreger, at kapaciteten i departementet til at arbejde med trafiksikkerhed er
lille, hvorfor det meste strategiske arbejde med trafiksikkerhed foregar i
Vagverket: ”Vara departement r ju sma. Det finns ett antal personer som
handlagger trafiksakerhetsfragorna i departementet. Deras tillval ar ju valdigt ad
hoc. Sen skall man skriva tal til ministern och sa vidare. Sa nagot strategisk
tdnkande av storre art, det finns ju inte i departementet. [...] Véldigt mycket av det
strategiska tankandet, det sker faktisk pa myndighetsniva, och i en san har
utredning”.

Med dette positive udgangspunkt, hvordan handteres da meningsforskelle mellem
Véagverket og det politiske niveau? Vi vil analysere to eksempler: bevillinger og
trafiksikkerhedstiltag.

Samspil om bevillinger (anslag)

Vagverket finder generelt de bevillinger de modtager utilstreekkelige. Som et
medlem af Riksdagens Trafikutskott udtrykker det, "ligger det vél i sakens natur
att de tycker att de behGver mer pengar for att gora ett bra jobb. [...] Samtidigt sa
ar de ju sa erfarna, sa de vet att det har ar en valdigt delikat avvagning mellan
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olika behov inom samhéllet. Men naturligtvis; [generaldirektor] Ingemar Skogo,
sager varje gang han &r hér, att "vi verkligen behver mera pengar’”.

En serlig anledning til at pavirke de ressourcer, som Véagverket modtager, er de
sakaldte budgetunderlag, som verket udarbejder. Her kommer Vagverket med sine
forslag til det kommende ars budget. Bade i forhold til statens budget for 2002,
2003 og 2004 er Vagverket kommet med alternative forslag til bevillinger, der &
ud over regeringens planer (Vagverket 2001c, 2002c og 2003d). Det er formentlig
0gsa sket tidligere. Der er neppe tvivl om, at Vagverket med de alternative
forslag i budgetunderlagene forsgger at pavirke den politiske proces. De to sidste
ar har Vagverket i forbindelse med fremlaggelsen af budgetunderlagene udsendt
pressemeddelelser med fokus pa verkets alternative forslag (Vagverket 2002d og
2003e).

Véagverkets budgetunderlag er formentlig den mest oplagte formelle vej til at
pavirke ressourcetildelingen til verket. Men der er ogsa andre mere indirekte veje.
Riksdagsmedlemmet navner, at Vagverket ogsa ved at pavirke opinionen sgger at
skaffe sig opbakning, og han naevner som eksempel tidsskrifter, debatartikler,
seminarer, og konferencer. Det kan tilfgjes, at der ogsa er flere eksempler pa, at
Végverket i rapporter alene eller i samarbejde med andre parter gar opmaerksom
pa behovet for gget ressourcetildeling.

Hvilken placering har trafiksikkerhed, nar Vagverket efterlyser flere ressourcer?4
De eksempler vi har til at besvare det spargsmal kan tyde pa, at VVagverket over de
sidste fem ar har gennemgaet en @ndring fra at treekke trafiksikkerhed frem som
et omrade, hvor der er behov for supplerende ressourcer, til istedet at treekke andre
omrader frem som de steder, hvor supplerende finansiering er ngdvendig. | en
trafiksikkerhedsplan fra 1999 papeger Vagverket et behov for "minst ytterligare
10 miljarder kronor for att atminstone radda 70 liv pa det statliga vagnatet i syfte
att klara malet” (Vagverket 1999a: 13). | en publikation fra 2001, som udarbejdes
af VVagverket, Rikspolisstyrelsen, Svenska Kommunférbundet og NTF i
feellesskab, ser de - dog ud fra pessimistiske skan - et behov for 60 milliarder kr.,
hvis man over en 10-arig periode skal reducere antallet af draebte i trafikken til
under 300 (VVagverket et al 2001: 26), et meget stort belgb set i lyset af, at
Vagverkets samlede arlige bevilling i regleringssbrevet er pa 16-17 milliarder kr.

Tilsvarende formuleringer finder man hverken i en baggrundrapport om
trafiksikkerhed fra 2003 (\VVéagverket 2003b), eller i den statusrapport om
trafiksikkerhed fra 2004, som vi omtalte i kapitel 1 (Vagverket 2004a). |
baggrundsrapporten slas det fast, at nollvisions-strategien "ar i sig inte en
kostnadsfraga, utan ett forhallningssatt”, hvorefter det dog pointeres, at ”[t]akten i
att na noll dodade i vagtransportsystemet, dvs. graden av inbyggd systemséakerhet
ar dock till stora delar en kostnadsfraga” (Véagverket 2003b: 31).

Ser vi dernast pa budgetunderlagene for 2002, 2003 og 2004 pointerer VVagverket
i alle tre underlag, at de politiske mal for tilgeengelighed, miljg og trafiksikkerhed
“inte i alla delar nds” med de eksisterende bevillinger (Vagverket 2001c: 1,
2002c: 1 og 2003d: 1). I slutningen af hvert budgetunderlag kommer Végverket

4 Det skal understreges, at vi her analyserer samspillet mellem Vagverket og det politiske niveau
om gkonomiske ressourcer. Den faktiske ressourcetildeling analyseres i kapitel 4.
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med sit forslag til "alternativ niva for vissa poster”. Her spiller trafiksikkerhed i
det farste af de tre budgetunderlag, som udgives i 2001 en vis rolle, mens
sikkerhed har en ubetydelig rolle de to falgende ar. I det farste af de tre
budgetunderlag foreslar Vagverket flere midler afsat til en lang reekke poster:
Drift og vedligeholdelse af det statslige vejnet, investeringer i national plan,
gennemfarelse af regional plan, tilskud til private veje (enskilda végar),
myndighedsudgvelse samt sektoropgaver. Trafiksikkerhed indgar som et element i
flere af posterne. Saledes drejer drift og vedligeholdelse sig bl.a. om en forhgjet
standard for vintervedligeholdelse som forventes at reducere antallet af dgde i
trafikken. Myndighedsudgvelsen vedrgrer bl.a. en informationskampagne, som
skal fa trafikanter til at overholde bl.a. fartgreenserne. Flere af midlerne afsat til
sektoropgaver vil ogsa ga til trafiksikkerhed, herunder udvikling af kommunernes
trafiksikkerhedsarbejde. De elementer i V&gverkets alternative forslag, som vil
forbedre trafiksikkerheden udger dog formentlig en forholdsvis lille del af de ialt
5 milliarder kroner ekstra bevillinger, som Vagverket foreslar (Vagverket 2001c:
23-27).

| de alternative forslag i Vagverkets budgetunderlag for 2003 og 2004 spiller
sikkerhed en mere ubetydelig rolle. | begge budgetunderlag foreslas flere midler
afsat til drift og vedligeholdelse af det statslige vejnet og som tilskud til private
veje. | budgetunderlaget for statens budget i 2003 foreslas ogsa flere midler afsat
til investeringer i den nationale plan. Det er alene i forbindelse med 2003-
budgettets post til drift og vedligeholdelse, at trafiksikkerhed navnes. Som i
forslaget fra aret far vil flere midler bl.a. blive anvendt til at forhgje standarden
for vintervedligeholdelse, hvilket forventes at have en positiv effekt pa
trafiksikkerhed (Végverket 2002c: 12-14, 2003d: 13-14). Hvis
vintervedligeholdelse med en tilsvarende effekt indgar i de ekstra midler, som
foreslas afsat til drift og vedligeholdelse i 2004, sa ekspliciteres det ikke.

I sdvel Vagverkets rapporter som budgetunderlag ser vi altsa en tendens til, at
behovet for flere ressourcer til arbejdet med trafiksikkerhed spiller en vaesentlig
rolle i 1999 og 2001, mens ressource-tilfgrslen derefter nedtones. Det bekreeftes
ogsa af interviewene. Et medlem af Riksdagens Trafikutskott forteller, at nar
verkets generaldirektor er pa besgg i utskottet, og understreger behovet for flere
penge, sa sker det for att inte minst skota drift- och underhallssatgarderna, och
det befintliga vagnatet pa ett béttre satt”, og altsa ikke primaert af hensyn til
trafiksikkerhed (selvom drift og vedligehold ogsa kan pavirke trafiksikkerhed).
Trafiksakerhetsdirektoren i Vagverket siger, at der er “fantastiskt mycket pengar
till trafiksékerhet”. En medarbejder i Vagverket praesenterer den tidligere
holdning og den nuverende holdning saledes: Tidligere sagde Vagverket, at "det
ar klart vi skall ha den hér trafiksakerheten, men da skall vi har mer pengar. Det
blir ndstan en utpressningssituation”. Omvendt idag, hvor han efterlyser at
medarbejdere i Vagverket istedet taenker: Vi maste bli mer kreativa, vi maste
borja fundera pa andra satt att hantera dessa fragor. Vi maste forsoka att
astadkomma det har”.

Summa summarum: Véagverket bruger de anledninger som opstar til at papege
behovet for flere ressourcer. Over de sidste fem ar ser der imidlertid ud til at veere
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sket en udvikling. Hvor behovet for midler til netop trafiksikkerhedsarbejdet
tidligere blev trukket tydeligt frem, sker dette ikke idag.

Samspil om trafiksikkernedsmal og -tiltag

Maske en parallel udvikling er sket i Vagverkets og det politiske niveau’s samspil
om trafiksikkerhedsmalene. | givet fald nedtoner Vagverket idag politikernes
anvar for malene, og palegger istedet sig selv den opgave at finde tiltag og
lasninger indenfor de rammer som kan accepteres politisk. Derfor er der ikke
behov for tydelige markeringer af, at politikerne ma foretage nogle klare valg
mellem hensynet til trafiksikkerhed og andre politiske hensyn.

| 1999 skriver VVagverket saledes i den ovenfor omtalte trafiksikkerhedsplan, at et
tidligere etapemal kraever tiltag, som "knappast kunna accepteras av
allménheten”, og pointerer mere generelt, at "genomforandet av nollvisionen med
dess ambitidsa preciserade etappmal maste fa stora konsekvenser for utvecklingen
av vagtransportsystemet”. Og verket ser behov for nye holdninger hos politikerne
- noget som Vagverket skal bidrage til: ”Den verksamhet som Véagverket avser att
bedriva utifran sitt sektorsanvar handlar [bl.a.] om att paverka politiska
beslutsfattare [...] pa lokal, nationell och internationell niva [...] genom att framfor
allt formedla trafiksakerhetskundskaper och varderingar. Syftet ar att paverka
dessa till att vidta atgarder som far effekter pa vagtransportsystemets
sakerhetsniva” (Vagverket 1999a: 6).

Anderledes optraeder VVagverket i den feromtalte baggrundrapport om
trafiksikkerhed (VVagverket 2003b), og i et senere forslag til national plan for
vejtransportsystemet (\VVagverket 2003c). Baggrundsrapporten indeholder to dele,
dels en handlingsplan for trafiksikkerhed, som giver en ”balanserad”
malopfyldelse (Vagverket 2002b: 1), dels en ambitigs trafiksikkerhedsplan, hvor
udgangspunktet er, at 2007-etapemalet skal realiseres uanset prisen,
konsekvenserne for andre delmal, etc. Den farste beskriver ”vad som bedémts
vara majligt att astadkomma inom trafiksakerhetsomradet under planperioden,
inom ramen for regeringens planeringsdirektiv”’, mens den anden plan beskriver
"hur végtransportsystemet bor se ut [...] om etappmalet ar 2007 skall kunna nas”
(Vagverket 2003b: 1).

Begge planer i baggrundsrapporten udspringer af et regeringsdirektiv til bl.a.
Véagverket om at udarbejde en national vejtransportplan, som skal forholde sig til
alle seks transportpolitiske delmal. De to planer danner baggrunden for afsnittet
om trafiksikkerhed i den nationale plan.

Den balancerede plan indeholder en raekke forslag til tiltag, som vil medfare, at
antallet af dede i trafikken i 2007 bliver mellem 440 og 540, mens det efter det
politisk fastsatte etapemal skulle veere faerre end 270. | ar 2015 forventes antallet
af dade at veere mellem 400 og 500 (Végverket 2003b: 25). | den ambitigse plan
skitseres den “nddvandiga anvandningstillstdnd” som skal til for at na etapemalet i
2007. De vigtigste aendringer i forhold til den eksisterende situation er, at en stor
del af det statslige vejnet er sikret "fran svara motes- och singelolyckor”, hvilket
betyder etablering af mitt- og sidoracke, reduktion af farten pa det statslige og
kommunale vejnet, samt gget anvendelse af sele (Vagverket 2003b, citat p. 37).
Det er ikke i planen ekspliciteret, hvordan man skal na frem til denne situation,
selvom en lang reekke ngdvendige tiltag diskuteres, og planen indeholder ikke
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analyser af, hvad prisen vil vere, eller hvordan det vil kollidere med andre af
transportsektorens delmal.

Det er den balancerede plan, som Végverket senere leegger til grund i forslaget til
vejplan (Vagverket 2003c). Vagverket veelger altsa at fremlaegge et forslag, som
ikke opfylder etapemalet om trafiksikkerhed.

Vore interviews indikerer, at VVagverket valger denne strategi, fordi en mere
markant trafiksikkerheds-strategi med store investeringer i mitt- og sidoracke ogsa
pa smalle veje, og omfattende hastigheds-, alkohol- og selekontrol vurderes ikke
at veere politisk realisabelt. Istedet for eksplicit at konfrontere politikerne med det
problem, tager Vagverket altsa opgaven pa sig selv, formentlig ud fra den
tankegang vi citerede ovenfor: ”Vi maste bli mer kreativa, vi maste borja fundera
pa andra satt att hantera dessa fragor. Vi maste forsoka att astadkomma det har”,
som en medarbejder i Vagverket sagde til os. Hvis medarbejdere i Vagverket
bliver mere kreative er det i sig selv positivt. Men der kan samtidig vaere behov
for at understrege behovet for politiske initiativer.

En tidligere vicedirektar i Vagverket og nuveerende direktar i
Végtrafikinspektionen finder, at VVagverket i handteringen af forslaget til national
vejplan ikke har spillet sine kort til fordel for trafiksikkerheden: ”Jag tycker att
det hade varit ett mycket bra sétt for Vagverkets ledning att skicka tillbaka fragan
till regeringen: *Sa har &r situationen i dag, dessa atgarder bedomer vi kravs for att
man ska na malet.” Med detta da lamna Gver fragan sa att regeringen far ta
stallning till den. Som det nu ar sa sitter VVagverket sjalv med fragan och med
ansvaret, i och med att man inte varit tillrackligt tydlig”. Han finder at VVagverket
stod i valget mellem to alternativer: Enten kunne man lave et planforslag, hvor
man tilgodeser lidt fra alle de seks delmal, og det er hvad Végverket har gjort,
eller man kunne fokusere pa trafiksikkerhedsmalet, og tilkendegive hvilke tiltag,
der skal gennemfares for at na malet, og hvilke konsekvenser det vil have for de
andre delmal. | sa fald havde Vagverket sluppit sitta med problemen, och
egentligen tvingat Riksdag och regering att ta stéllning”.

I modsatning til tidligere beskriver VVagverket idag de tiltag, som nollvisionen
kreever som mindre dramatiske, og som noget der kan realiseres uden
naevneverdig modsatning til andre veesentlige, politiske hensyn.

Vi har her analyseret samspillet mellem Vagverket og det politiske niveau om
trafiksikkerhed. Men hvad er egenlig politikernes syn pa trafiksikkerhedsarbejdet?

Trafiksikkerhed i hgj kurs

Arbejdet med trafiksikkerhed i det hele taget har stor bevagenhed pa politisk
niveau. Som svar pa, om trafiksikkerhed far stor opmarksomhed i Riksdagens
Trafikutskott siger et medlem af utskottet: "Ja, det far det. | hdgsta grad. Vi pratar
valdigt mycket trafiksékerhet”. Og et andet medlem af utskottet siger: ”Det har en
ganska stor betydelse”, og fortsaetter: ”Saker trafik ar ju ett utav delmalen, och
darfor &r det nagot vi diskuterar mycket”. En chef i Naringsdepartementet svarer
parallelt om den opmarksomhed, som trafiksikkerhed har i regering og Riksdag.
”Nu ar det mycket uppmarksamhet, och egentligen har det varit det fran det att
nollvisionen beslutades 1997. Det har gatt lite upp och ner, men man kan nog saga
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att det stadigt har varit ganska stor uppmarksamhet, och i bland har det varit mer.
[...] Det &r hog uppméarksamhet™.

Stor bevagenhed behgver ikke vare enshetydende med opbakning til
trafiksikkerhedsarbejdet. Far vore interviews blandt Riksdags-politikere og
informerede iagttagere i Sverige arbejdede vi ud fra en hypotese om det vi i
kapitel 1 betegnede som dekobling. Vi forventede, at trafiksikkerhed nok var
noget, som de nationale politikere hyldede i festtaler, mens det i praktisk politik
spillede en mindre rolle.Vi forventede altsa, at politikerne sagde én ting, men
gjorde noget andet i praksis.

Det er imidlertid ikke et indtryk, vi har faet bekraftet. Vagverkets embedsmeend
og politikerne i Riksdagen efterlader et andet indtryk. En medarbejder i Vagverket
siger om politikerne og etapemalet: ”For politikerna tror jag att det &r s att man
vill ha den halveringen, man vill astadkomma den har saken”, og en anden siger:
"Politikerna har stéllt kravet att det skall nas. Riksdagen har lagt fast det har, sen
ar det upp til Polisen och Védgverket om det kravs lagstiftning, att komma med
sadana forslag”.

Et medlem af Riksdagens Trafikutskott siger: ”Det finns en stor uppbackning for
det politisk, det &r ingen som tycker att de satsar for mycket pengar pa
trafiksékerhet, eller prioriterar det for hogt, utan det &r det ganska stor politisk
enighet om”. Opbakningen geelder i hele utskottet: "Man skulle kunna tro att
Moderaterna skulla bedéma det har mindre viktigt, men Moderaterna ar med pa
de har tankarna fullt ut”. Men gelder det sa i hele Riksdagen, eller kun i
Trafikutskottet? Hertil svarer han: ”Det &r ju Trafikutskottet som hanterar de hér
fragorna, och sen foljer de respektive partier upp, de foljer ju sina representanter i
Trafikutskottet. Det ar vi som satter agenda, som anslar tonen”. Indtrykket er, at et
engageret Trafikutskott formar at fa de andre medlemmer af Riksdagen til at
bakke op om trafiksikkerhedsarbejdet.

Som et eksempel pa Trafikutskottets opbakning navner et medlem, at udvalgets
formand i sidste valgperiode idag er direktgr for Sveriges starste
interesseorganisation for trafiksikkerhed, Nationalféreningen for
Trafiksakerhetens Framjande, NTF.

Mange interviewpersoner, og ikke mindst medarbejdere i Vagverket, treekker
begivenhederne i forbindelse med lanceringen af det tidligere omtalte 11-
punktsprogram frem som eksempel pa politikernes oprigtige engagement i
trafiksikkerhedsarbejdet. Derfor vil vi se lidt neermere pa den historie.

Da regeringen tog over

Programmet 11 punkter for okad trafiksakerhet fremlaegges af regeringen i april
1999. Programmet slar i kort form fast 11 punkter, hvor indenfor der skal
gennemfares tiltag for at gge trafiksikkerheden (Naringsdepartementet 1999).
Programmet er blevet til i dialog med Vagverket og maske ogsa med
Rikspolisstyrelsen, men der er ikke desto mindre tale om et program, hvor ideen
til det fades i Naringsdepartementet, hvor Naringsdepartementet er pennefgrer, og
hvor det er "regeringen som bestamde innehallet mycket”.
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Der er flere arsager til, at regeringen kommer med det program, og at den ger det
pa netop det tidspunkt. En arsag er, at den positive udvikling i ulykkerne, som har
fundet sted i begyndelsen af 1990’erne, er brudt, og VVagverket har kort forinden
tilkendegivet at et tidligere etapemal om hgjst 400 draebte i trafikken i ar 2000
ikke kan realiseres (VVagverket 1999a: 2).

En anden arsag er, at regeringen og Naringsdepartementet ikke er tilfredse med
Végverkets indsats. Pa det tidspunkt er der efter et valg kommet en ny
kommunikationsminister. Nogle interviewpersoner mener, at Vagverket pa grund
af minister-skiftet formentlig er i tvivl om regeringens opbakning til nollvisionen.
Vi tyckte nog inte att det hande sa mycket pa Véagverket just da heller, och da
behovdes ett politiskt initiativ, sa var det”, siger en chef i Naringsdepartementet,
og fortseetter: ”Det fanns en tvekan pa Vagverket om hur hogt prioriterad
trafiksdkerhetsarbetet var med den nye ministeren [...] Och da visste de vél kanske
inte riktigt om det var trafiksékerhetsarbetet eller om man skulle inrikta sig mera
pa investering och utbyggnadsfragor och det fanns en osékerhet dar”.

Endelig for det tredje sker der i januar 1999 en alvorlig trafikulykke med en
minibus, som far betydning. En embedsmand forteeller om Trafikutskottets
engagement i ulykken: ”Det &r konstigt, har kdnner néstan de har
riksdagsledamétena ett personligt ansvar for den har minibussolyckan”.
Politikernes engagement i ulykken illustrerer, at utskottet ”definerar sig sjélva lite
grann nu som systemutformare”. Politikerne tager anvar for ulykken, hvor de
tidligere formentlig havde skubbet ansvaret fra sig til andre akterer. Nar utskottet
faler et medansvar for ulykken skyldes det formentlig, at det samme utskott har
veeret med til at tage beslutningen om nollvisionen.

Af disse arsager lancerer regeringen i april et program for gget trafiksikkerhed,
som i ret detaljerede vendinger fastsatter hvad iser Vagverket skal gere. | en
svensk dualistisk forvaltningshistorie er der tale om uhgrt detaljstyring.
Interviewpersoner fra Vagverket taler om, at “regeringen intervenerar” og om ”en
klar markering”, en anden taler om at "regeringen pa ett kraftfullare satt ingrep i
Végverkets verksamhet”, en tredje betegner 11-punktsprogrammet som en
“bakléxa” til Vagverket, mens en fjerde medarbejder i VVagverket taler om, at
Véagverket med programmet bliver "véldigt tydligt underkéant”. ”Vad den planen
gjorde da, det var ju att regeringen tog 6ver, och skrev ett 11-punktsprogram for
Okad trafiksakerhet. [...] 11-punktsprogrammet, det &r et dokument, som det i alla
fall inte i Sverige ar regeringen som skall skriva, det skall myndigheterna skriva”,
siger han. Opfattelsen i Vagverket svarer helt overens med det formal, som
Naringsdepartementet sa med programmet: “De [Vagverket] maste ju [...] kénna
att det finns ett politiskt driv i trafiksakerhetsfragorna for att de skall jobba riktigt
bra. Och det &r ju rétt naturligt. Det var vél detta de inte k&nde”.

Kort efter 11-punktsprogrammet tildeles VVagverket et nyt regleringsbrev, for at
bringe de gkonomiske rammer i overensstemmelse med prioriteringerne i 11-
punktsprogrammet.

Den konklusion vi drager af begivenhederne omkring regeringens 11-
punktsprogram er, at trafiksikkerhedsarbejdet, nollvisionen og visionens etapemal
tages alvorligt af det politiske niveau. Man siger noget og ger det ogsa i praksis.
Der er ikke tale om dekobling.
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Vi henviste i kapitel 1 til litteratur, som understreger betydningen af den
opmarksomhed, som ledere viser &ndringsprocesser. Ud fra den litteratur er den
opmarksomhed det politiske niveau med 11-punktsprogrammet retter mod
trafiksikkerhedsarbejdet eksemplarisk. En forudsetning for bevidste endringer af
organisationer er ledernes “commitment” til endringerne, og deres vilje til at
anvende tid pa @ndringsprocesserne. “Commitment” og vilje er netop hvad det
politiske niveau udviser i forbindelse med 11-punktsprogrammet

Det international omdgmme

Det er vores vurdering, at de nationale politikere tager nollvisionen og etapemalet
alvorligt. 1 en publikation fra maj 2004 har regeringen atter understreget, at begge
dele ligger fast.

Hvilken rolle spiller Sveriges rolle som verdensmester i trafiksikkerhedsarbejde
for den fortsatte indsats? | interviewene tilkendegiver medlemmer af Riksdagens
Trafikutskott flere gange, uopfordret, at man jo ma huske pa Sveriges placering i
den internationale superliga. Dette forhold traekkes ofte frem som en formildende
omstendighed ved problemet med at realisere etapemalet i 2007. Fx siger et
medlem af Trafikutskottet: " Trots allt, om man ser det i ett internationellt
perspektiv, sa har ju Sverige kommit valdigt langt nar det géller trafiksakerhet,
och att reducera antalet dodade pa vara vagar. Och det &r ju ocksa en faktor, att
jamfort med andra lander, sa tycker vi ju att det ar ganska bra i Sverige i alla fall”.
Senere i interviewet siger den samme politiker: ”Det som &r trsten, ar att om vi
tittar oss omkring i varlden, i Europa, sa har vi i Sverige kommit langre dn nagot
annat land, nar det galler att reducera antalet doda. Och da kan man naturligtvis
saga, att vi beklagar att vi inte nar malet exakt. Men jamfort med andra lander, sa
har vi anda kommit valdigt, valdigt langt. Och det ar mojligen da en trost till alla
dem som sager ’ja, men vi klarar inte malet exakt’”. Et andet medlem af
Trafikutskottet siger tilsvarende: ”Som sagt, vi har ju i och for sig kanske varldens
sakraste trafiksystem i Sverige, om man ser forhallandet till trafikarbetet, men det
ar ju anda langt ifran tillfredsstallande”.

Sveriges i international sammenligning lave niveau for drabte og tilskadekomne
kan bade fungere som en stimulans og en sovepude. Sveriges renommé kan veere
en stimulans til yderligere at forbedre indsatsen - en verdensmester har ofte
ambitioner om at bevare titlen. Men renomméet kan ogsa skabe den modsatte
situation: At de svenske politikere i prioritering med andre opgaver, pa sigt, ikke
ser behov for at prioritere trafiksikkerhedsarbejdet - nar Sverige nu i forvejen
ligger i verdensklassen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

37



Muligheder og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige - en analyse af Vagverket og andre aktarer

Vagverket og det politiske niveau - en opsamling

Samarbejdet mellem Végverket og det
politiske niveau fungerer generelt
harmonisk, hvilket er magtpaliggende Tyder p& positivt bidrag fra samspillet:

Samlet vurdering

for begge parter. Nar det drejer sig om e Falles forstaelse og abne
netop trafiksikkerhedsarbejde, er kommunikationskanaler eksisterer
graden af harmoni i samspillet gget mellem Vagverket og det politiske

over de senere ar. niveau.

e P& det politiske niveau findes oprigtig

Saledes kan vi konstatere, at der i lgbet interesse for og opbakning til arbejdet.

af de sidste fem ar er sket en &ndring i
Végverkets samspil med det politiske

niveau. Det geelder bade i dialog om Tyder ikke pa positivt bidrag fra samspillet:
bevillinger til trafiksikkerhed, og det e | samspillet mellem Vagverket og det
galder i dialog om mal og tiltag pa politiske niveau veegtes harmoni hait,
omradet. Hvad angér bevillinger hvorfor Vagverket ikke pointerer

behovet for supplerende gkonomiske

tilkendegav Vagverket tidligere ressourcer og politikernes ansvar.

eksplicit behov for ekstra midler til
trafiksikkerhedsarbejde, mens verket i

dag ikke leegger vaegt pa de
gkonomiske omkostninger i dialogen med det politiske niveau. Tilsvarende
nedtoner VVagverket i dag - modsat tidligere - politikernes ansvar for
trafiksikkerhedsmalene, og palaegger i stedet sig selv den opgave at finde tiltag og
lagsninger indenfor de rammer, som kan accepteres politisk. Derfor praesenterer
verket ikke tydeligt det politiske niveau for behovet for klare, politiske valg
mellem trafiksikkerhed og andre politiske hensyn.

Vi kan se to forklaringer pa andringen. En mulig forklaring pa Vagverkets ageren
i forhold til bevillinger er, at verket finder, de har tilstreekkeligt med penge, dvs. at
verket ikke oplever, at penge udger en barriere for trafiksikkerhedsarbejdet. Den
forklaring analyserer vi i kapitel 4. Vi finder det imidlertid ikke sandsynligt at
verket oplever det sadan, selvom Vagverkets trafiksikerhetsdirektor i et interview
siger, at der er "fantastisk mycket pengar till trafiksakerhet”.

En anden og formentlig mere korrekt forklaring pa Vagverkets endrede ageren er
en kombination af flere forhold. Vi konstaterede i afsnit 2.1, at de fleste
involverede i og udenfor Vagverket har opgivet 2007-etapemalet, og malet
dermed har skiftet karakter fra et kvantitativt mal til et kvalitativt mal. Det er altsa
muligt, at det politiske niveau nok viser oprigtig interesse for og opbakning til
trafiksikkerhedsarbejdet, men i realiteten har opgivet at na det kvantitative 2007-
mal. Sveriges internationale omdgmme kan ogsa spille en rolle i denne
sammenhzang. Pa den baggrund er det ikke opportunt for VVagverket overfor det
politiske niveau at tilkendegive behov hverken for supplerende midler til eller at
understrege politikernes ansvar for trafiksikkerhedsmalene.

Som beskrevet i begyndelsen af kapitel 1 tilkendegiver VVagverket i dag at
udviklingen gar i den rigtige retning, men det tager tid, fer igangsatte aktiviteter
og tiltag slar igennem. Der er tale om en langsigtet proces. Den beskrivelse af
udviklingen og en samtidig papegning af, at der ikke er behov for en politisk
indsats, kan veere en for VVagverket hensigtsmassig forteelling at servere i denne
tid - et Vagverk som maske oven i kgbet er bange for den intervention og
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detajlstyring, som verket blev udsat for sidste gang et etapemal for trafiksikkerhed
matte opgives, nemlig 11-punktsprogrammet.

Végverkets andrede strategi kan i denne forklaring ogsa bero pa en vurdering af,
hvad der pa langt sigt bedst tjener trafiksikkerhedsarbejdet. En mere
tilbageholdende strategi kan maske pa kort sigt skabe flere draebte og alvorligt
tilskadekomne. Men pa langt sigt kan Vagverket - trods opbakning til nollvisionen
fra det politiske niveau - vurdere, at en tilbageholdende strategi er en betingelse
for nollvisionens overlevelse, og dermed - pa langt sigt - det der skaber faerrest
draebte og alvorligt tilskadekomne. VVurderingen kan veere, at nollvisionen - i hvert
fald pa sigt - ikke overlever, hvis VVagverket kreever klare prioriteringer mellem
hensynet til trafiksikkerhedsarbejdet og andre politiske hensyn pa vejomradet.

Den @&ndring, der over de sidste 5 ar er sket i Vagverkets samspil med det
politiske niveau gger den harmoni, som kendetegner samspillet, og som begge
parter tilsyneladende leegger vaegt pa. Spergsmalet er, om et harmonisk samspil
bidrager positivt til trafiksikkerhedsarbejdet? En vis falles forstaelse og abne
kommunikationskanaler mellem Vagverket og det politiske niveau er en
forudsatning for et positivt samspil om trafiksikkerhedsarbejdet. Men indenfor
disse rammer er konflikt bade naturligt og ngdvendigt. Implementering af
nollvisionen og etapemalet og en hgj prioritering af trafiksikkerhed kraever
andringer, og &ndringer gennemfares ofte via konflikter. Vore analyser efterlader
indtryk af, at parterne prioriterer harmonien sa hgijt, at det ngdvendige pres fra
savel VVagverket som det politiske niveau for at bringe arbejdet videre, forsvinder.
| den optik bidrager det harmoniske samspil ikke positivt til
trafiksikkerhedsarbejdet.

3.2 Vagverket og politiet

Hvordan er politiet organiseret?

Politiet er en statslig organisation, som bestar af:
o Rikspolisstyrelsen, som er den centrale forvaltnings- og tilsynsmyndighed.
e Statens Kriminaltekniske Laboratorium, og
e 21 politidistrikter, fordelt med ét i hver I&n.

Der er ca. 16.000 politibetjente i hele organisationen (22.000 ansatte i alt), heraf
arbejder ca. 800 i den centrale Rikspolisstyrelse, og resten i politidistrikterne
(www.polisen.se).

Arbejdsdelingen mellem Rikspolisstyrelsen og politidistrikterne er fastlagt i
politiloven og i en rekke forordninger. Ifglge loven er de enkelte politidistrikter
selvsteendige polismyndigheter med ansvar for politiarbejdet indenfor distriktet.
De enkelte polismyndigheters selvstaendighed pointeres ved det forhold at de
ledes af en bestyrelse. Det understreges, at bestyrelsesmedlemmernes skal have
lokal tilknytning, de skal nemlig "vara bosatta inom distriktet”, og "bor utses sa
att erfarenhet av kommunal verksamhet blir foéretradd bland dem” (Polislag, § 4
og 5, citat § 5). Bestyrelsen fastsatter bl.a. den enkelte polismyndighets
arbetsordning (Polisforordning 1998, kap. 2, § 18). Chefen for en polismyndighet
er lanspolisméstaren (Polisférordning 1998, kap. 2, § 11).
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Politidistrikterne er ikke underlagt den nationale enhed, Rikspolisstyrelsen.
Rikspolisstyrelsens overordnede opgaver er at ”verka for planméssighet,
samordning och rationalisering inom polisvasendet” (Polislag, § 7). Den skal bl.a.
utveckla och precisera de mal och riktlinjer som riksdagen och regeringen lagger
fast for polisverksamheten samt férmedla detta till polisorganisationen”
(Forordning 1989, § 2, stk. 1, nr 2). Pa angivne omrader kan Rikspolisstyrelsen
fastseette forskrifter, fx om personaleadministrative rutiner og
rekrutteringsvirksomhed indenfor politiet (Forordning 1989, § 13). Den kan ogsa
fastseette forskrifter om anvendelsen af de midler, som polismyndigheterne
tildeles, for at sikre, at politiarbejdet indrettes pa de mal som riksdagen og
regeringen har besluttet (Frordning 1989, 8§ 13c). Ifglge en medarbejder har disse
forskrifter karakter af ett rad till lanspolismastaren, "nu bor ni satsa, nu tycker jag
ni ska gora sa’”. Der er dog tale om rad, som normalt fglges.

Rikspolisstyrelsen farer endvidere tilsyn med polismyndigheterne. |
tilsynsvirksomheden skal den bl.a. veere sarligt opmarksom pa, om
”polisverksamheten bedrivs i dverensstimmelse med de prioriteringar och
riktlinjer som riksdagen och regeringen har lagt fast for den” (Férordning 1989, 8
23, stk. 2, nr. 1). Hvis Rikspolisstyrelsen i tilsynsarbejdet konstaterer, at det
arbejde der udfares i distrikterne ikke lever op til kravene, skal den ved hjalp af
"papekanden och uppmaningar eller pa annat satt verka for en forbattring”. At der
ikke eksisterer et hierarkisk forhold mellem polismyndigheterne og
Rikspolisstyrelsen understreges af, at Rikspolisstyrelsen i tilsynsvirksomheden
kan papege og opfordre, og hvis det ikke hjelper ma "anmala forhallandet till
regeringen” (Forordning 1989, § 2a, stk. 3).

I politidistrikterne er politiet organiseret i forskellige afdelinger som
kriminalpolis, nérpolis, ordningspolis, og - trafikpolis. Ifglge interview med en
medarbejder i Rikspolisstyrelsen findes i Sverige ialt ca. 600 betjente i
afdelingerne for trafikpolis.

Prioriteres trafiksikkerhed i politiets arbejde?

Politiets rolle i forhold til trafiksikkerhed er trafikovervagning. Det kan veere
kontrol af anvendelse af sikkerhedssele, spritkarsel, hastighed, kontrol af
kare/hviletider og teknisk kontrol af karetgjer (Rikspolisstyrelsen 2001: 4).

Politiets indsats er afggrende for at komme i nerheden af etapemalet i 2007.
Formentlig er det kun gget kontrol, som pa den korte tid frem til 2007 kan have en
maerkbar effekt i forhold til antallet af dede og alvorligt tilskadekomne i
vejtrafikken. regeringen skriver saledes i en nylig proposition om etapemalet, at
"[e]n fuldstandig regelefterlevnad skulle grovt raknat innebara att etappmalet
nas”. De regler, som skal efterleves er overholdelse af hastighedsgraenserne, ingen
spirituskarsel og anvendelse af sele. Det er serligt overholdelse af hastigheds-
grenserne, som har et stort potentiale. Overskridelserne resulterer arligt i mellem
150 og 200 dedsfald (Regeringen 2004b: 40-41, citat p. 40, Nilsson 2004: 5).

Hvor hgijt er politiets arbejde med trafiksikkerhed prioriteret? Ser vi pa de
politiske prioriteringer som de kommer til udtryk i regleringsbrevet til politiet, er
der sket en udvikling fra 2003 til 2004. | 2003-regleringsbrevet naevnes trafik et
par gange, nar man i regleringsbrevet remser op, hvordan politiet skal afrapportere
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udviklingen indenfor en reekke forbrydelser. Nollvisionen og etapemal naevnes
ikke med et ord, og dermed heller ikke politiets evt. ansvar i den forbindelse
(Justitiedepartementet 2002). Anderledes i regleringsbrevet for 2004. Nu indgar et
lille afsnit om transportpolitik, hvor sektorens overordnede mal og de seks delmal
naevnes. Det sker fordi politiet har ansvar for det, der kaldes flyvende
inspektioner. Flyvende inspektioner handler om at kontrollere tilstand og
udrustning pa keretgjer, som er pa vejen. Rikspolisstyrelsen har siden midten af
1990’erne varetaget dette arbejde (Vagverket 2001d), selvom bevillingen til
arbejdet stod opfert i Vagverkets regleringsbrev. Det nye er, at bevillingen til
dette arbejde fra 2004 star opfert i Rikspolisstyrelsen regleringsbrev (Regeringen
2004b: 66-67, Rikspolisstyrelsen 2003b: 37). Derfor det lille afsnit om
transportpolitik. | regleringsbrevet fastseattes det mal for flyvende inspektioner, at
"[a]ntalet trafikfarliga fordon pa véagarna och antalet forare som bryter mot kor-
och vilotidshestdmmelserna skall minska” (Justitiedepartementet 2003). Polisens
andre indsatser for trafikovervagning omtales ikke i regleringsbrevet.

I politiets egne dokumenter spiller trafiksikkerhed ikke nogen vasentlig rolle.
Politiets arsrapport fra 2002 forholder sig til det davearende regleringsbrev, og
trafikpolisens arbejde spiller en rudimentzr rolle i arsrapporten
(Rikspolisstyrelsen 2003c) 5. Det geelder ogsa i Planeringsforutsattningar for aren
2004-2006 fra december 2003. Rikspolisstyrelsen anvender bl.a. den publikation
til at udvikle og precisere malene fra regleringsbrevet. Her tilkendegiver
Rikspolisstyrelsen, at man senere vil vende tilbage med hensyn til udvikling og
preecisering af malet om flyvende inspektioner, da man pa tidspunktet for
udgivelsen af Planeringsforutsattningar for aren 2004-2006 endnu ikke har
modtaget det endelige regleringsbrev med de endelige formuleringer
(Rikspolisstyrelsen 2003b: 23).

I 2001 udgav Rikspolisstyrelsen En nationell strategi for Polisens
trafikdvervakning. Det er en strategi pa 12 sider. | strategien henvises
indledningsvist til nollvisionen. Fokus i strategien er pa tre omrader:
Hastighedsovervagning, kontrol med spritkarsel og kontrol med anvendelse af
sele (Rikspolisstyrelsen 2001). Strategien er aktuelt under revision.

En medarbejder i Rikspolisstyrelsen, engageret i arbejdet med trafiksikkerhed,
finder, at hverken det politiske niveau eller ledelsen i Rikspolisstyrelsen i
tilstreekkeligt omfang prioriterer trafiksikkerhed i politiets arbejde. Forespurgt om
trafiksikkerhed har hgj prioritet indenfor politiet siger han: ”N4, jag tycker det
skulle kunna ha hogre prioritet faktiskt [...], med tanke pa olycksutvecklingen, hur
mycket vi kan géra med forhallandevis sma insatser”.

Vanskelighederne med at prioritere trafiksikkerhed i politiet, kommer til syne tre
steder. For det farste giver flere interviewpersoner udtryk for, at der er store
variationer i, hvordan politidistrikterne arbejder med trafiksikkerhed, og mange
lanspolismastare prioriterer tilsyneladende ikke trafikovervagning hgijté. ”Det ar ju
sa att polisméstarna i de har lanen, de bestammer ju sjalva hur manga de vill satta
pa trafikdvervakning, hur manga ordningspoliser de vill ha, och da har de gjort

5 Arsrapporten fra 2003 er endnu ikke tilgaengelig pa politiets hjemmeside, www.polisen.se.

6 For variation mellem politidistrikterne i hastighedsovervéagning, se fx Vagtrafikinspektionen
2004a: 7 og 28-29.
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den prioriteringen, att det finns andra arbetsuppgifter som &r viktigare &n
trafikdvervakning”, siger en medarbejder i Rikspolisstyrelsen. Konsekvensen er,
at antallet af trafikpoliser er sunket successivt ned til antallet pa ca. 600 i
indevaerende ar (se ogsa Nilsson 2004: 19). | begyndelsen af 1990’erne 1a det pa
ca. 1.300 (Rikspolisstyrelsen 2000: 7, 8). Det ligger ikke inden for
Rikspolisstyrelsens kompetence at bestemme antallet af trafikbetjente. Forespurgt
om de kan palaegge polismyndigheterne at styrke trafikovervagningen, siger
medarbejderen i Rikspolisstyrelsen: ”Nej, det kan vi inte gora, utan det ar de hér
lanspolismastarna som ar envéldiga, de bestammer helt och hallet sjélva. Vi tar
fram teknik, arbetsmetoder, och talar om vad de ska prioritera, om de ska
prioritera hastighetsévervakning, eller alkoholutandningsprov eller nagot sadant,
det gor vi, men hur manga de ska vara, det bestammer lanspolismastaren sjalv, vi
har ingen inverkan pa det”.

For det andet bruger trafikpoliserne ofte tid pa ordenspolitiets opgaver, mens det
omvendte sjeldent er tilfeldet. Som navnt er der forskellige typer politiafdelinger
i de enkelte politidistrikter. Betjente i de enkelte afdelinger skal imidlertid hjalpe
hinanden, nar der er behov - ihvertfald ordningspoliserne og trafikpoliserne.
“Trafikpolisen ute i l&nen nu, de ska ju jobba med trafikbvervakning”, siger
medarbejderen i Rikspolisstyrelsen, ”men nér det fattas folk hos ordningspolisen,
da far man rycka in och gora sana jobb ocksa, och det har blivit mer och mer”.
Mens den omvendte situation sjeeldent sker. Ordningspoliserne ”ska jobba lite
grann med trafikdvervakning, men det blir véldigt lite, man hinner inte med det.
Man jobbar med sin utryckningsverksamhet, man aker mellan de olika jobben, det
kan vara brak, och det kan vara allt mgjligt, och har man nan tid ver ska man
halla pa med hastighetsovervakning, men det blir ingen tid éver”. Hvis
ordningspoliserne ser nogen kare for steerkt ”ska de ju ingripa, men det gors nog
inte alla ganger. Man har sa mycket annat arbete och da ligger trafiken valdigt
langt nere”.

Et medlem af Riksdagens Trafikutskott bakker i store treek op om denne
vurdering. Jag tror, att ett bekymmer &r att vi ar allt for daliga pa att fa vanliga,
patrulerande poliser ingripa aven i trafik”, siger han, og fortsetter: ”Jag menar, ar
man polis, och kor omkring i en patrullbil, sa hade det varit valdigt konstigt om
man aldrig sag nagra som korde for fort eller ndgra som upptrader misstankt och
verkar berusade och sa vidare.” Han har selv pravet at kare med trafikpoliser pa
patrulje: ”Jag har ju varit ute en del och foljt med trafikpolisen ute, och jag vet ju
att de sager att de har ju kollegor inom ordningspolisen da, som aldrig nagonsin
skriver ut en hastighetsbot eller 6verhuvudet befattar sig med trafikarbete, for
dom tycker inte det ar fint nog, om man kan saga sa”. Han konkluderer pa den
baggrund, at "om man har en polis, som inte ens kan skriva ut en enda béteslapp
nar det galler trafikfragor, si maste man faktiskt fraga *ar han bade dov och
blind?””.

For det tredje er der problemer med rekruttering af trafikpoliser. ”Det &r ju sa att
vi vl har lite svart att engagera de yngre nyanstallda poliserna i trafikfragor, och
det ar val nanting som da haller pa att tippa dver nu. Alla vara trafikpoliser ar
forhallandevis gamla nu, och vi maste forsoka fa igang en nyrekrytering av unga
poliser”, siger en medarbejder i Rikspolisstyrelsen. Det er ikke trafik og biler, der
engagerer de unge. Det er derimod PC’ere og andre ting, de er interesserede i,
hvilket skaber vanskeligheder med rekrutteringen til trafikpolis-afdelingerne.
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Antallet af persontimer, som politiet anvender til hastighedsovervagning er
mellem 1997 og 2002 reduceret med 16%. Trods nedgangen i timer gges
imidlertid antallet af kontroller, som politiet gennemfgarer. | samme periode er
antallet af rapporterede hastighedsovertreedelser saledes gget med 6%
(\Véagtrafikinspektionen 2004a: 28). Det skyldes effektivisering af arbejdet.
Saledes bliver der idag stillet starre krav til betjentene, samtidig med at de har faet
bedre uddannelse og udrustning, arbejdet er blevet mere morsomt med den nye
teknik, fortaeller en medarbejder i Rikspolisstyrelsen.

Alligevel ma man konstatere, at trafiksikkerhed ikke forekommer serligt hgjt
prioriteret i politiets arbejde. Hverken nar prioriteringen foretages af politikerne,
eller nar den foregar internt i politiet.

Den manglende prioritering "vill jag [...] pasta mycket &r en ledningsfraga”, siger
medarbejderen i Rikspolisstsyrelsen, og fortsetter: ”For att na malen maste
direktiv komma fran rikspolischefen till lanspolisméastarna att man maste 6ka
trafikovervakning, framfor kanske allt da pa narpolisen”. Et initiativ fra cheferne
indenfor politiet efterlyses ogsa af et medlem af Riksdagens Trafikutskott. En
lgsning pa ordenspolisernes manglende engangement i trafikovervagning ma
efter hans mening komme fra de lokale chefer i politiet: ”Det ar ju helt enkelt s3,
att det maste tryckas pa fran cheferna inom polisen, pa lokalnivan”, siger han: ”Ge
dem klara direktiv om att jobba med sant har ocksa”.

Fra politisk hold kunne man imidlertid ogsa styrke prioriteringen: ”Det hade ju
inte varit fel om det hade kommit ett direktiv ocksa fran regeringen, att “nu maste
ni ha sju procent trafikdvervakning totalt sett 6ver hela landet’. Det skulle
underlatta”, siger medarbejderen i Rikspolisstyrelsen. En medarbejder ved
Végtrafikinspektionen siger tilsvarende: ”"Det ar vl en san fraga som jag tror man
maste behandla i Justitiedepartementet, och kanske ge tydligare direktiv for hur
man ska prioritera trafikdvervakningen, vilka delar av trafikdvervakningen man
ska prioritera”.

"Pusha mjukt, men anda pusha hart”

Den ovenfor omtalte organisering af politiet, og prioritering af trafiksikker-
hedsarbejdet er udgangspunkter for samarbejdet mellem Végverket og politiet.

For ar tilbage forekommer samspillet ikke at have veeret sarlig frugtbart. Et
eksempel er arbejdet med en evalueringsrapport af de sakaldte flyvende
inspektioner. Disse inspektioner har som naevnt i en arreekke veeret politiets
ansvar. Naringsdepartementet gav for et par ar siden VVagverket i opdrag i
samarbejde med Rikspolisstyrelsen at evaluere kontrollerne. | den efterfglgende
rapport forholdt VVagverket sig meget kritisk til politiets ledelse og handtering af
kontrollerne (V&gverket 2001d: 3-5, 10-13). En kritik, som Rikspolisstyrelsen
ikke var enig i. Selvom rapporten ifalge Naringsdepartementets opdrag skulle
laves i samarbejde med Rikspolisstyrelsen, noterede Vagverket i et falgebrev til
Né&ringsdepartementet, at ”Rikspolisstyrelsen har [...] underhand meddelat att de
inte delar de slutsatser och vérderingar som Vagverket fort fram i rapporten”
(\Vagverket 2001d). Der foregik tilsyneladende ikke et feelles samarbejde om
evalueringsrapporten. Bade processen og selve rapporten efterlader ikke indtryk
af et frugtbart samspil.
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Idag giver alle interviewpersoner udtryk for, at samarbejdet mellem Végverket og
Rikspolisstyrelsen er forbedret. En medarbejder ved Rikspolisstyrelsen
karakteriserer samarbejdet som “valdigt bra”. Han siger: ”Det har blivit battre och
battre for varje ar faktiskt. Nu pratar vi exakt samma sprak i och med att vi pratar
om nollvisionen och gemensamt forsoker att na de har malen och bidra pa var sitt
hall. Nu har vi ju da till exempel ett véldigt bra samarbete om ATK, dar vi varje
vecka har méte om hur vi ska bedriva ATK-verksamhet i framtiden. Vi har ocksa
fint samarbete nar det géller 6vervakningen av den tunga trafiken, kontroll genom
flygande inspektioner, och vara bilinspektorer och sa vidare, det vill jag pasta har
blivit valdigt bra de senaste aren. Om jag tittar tillbaks hur det var for femton ar
sedan, da var det ju knappt sa att vi pratade med varandra. Det &r en total
svangning vill jag péastd”. Arsagen findes i “ett nytdnkande hos bade Vagverket
och Polisen, att vi gemensamt maste jobba sa att vi nar de har malen, och minska
antalet doda och skadade pa vagarna, det tror jag trangt igenom hos bade
Végverket och Polisen. Forut har vi pratat om att vi [politiet] ska botfalla folk,
och Végverket ska bygga vagar. Det resonemanget existerar inte langre, utan nu
ar malet att minska antalet déda”.

Végverkets medarbejdere i Borlange ser idag ogsa positivt pa samarbejdet med
Rikspolisstyrelsen, omend de er knap sa overstrammende. En medarbejder i
Véagverket, som fra slutningen af 1990’erne har samarbejdet med politiet, siger, at
enkelte medarbejdere i Rikspolisstyrelsen meget hurtigt fandt det feelles
samarbejde om trafiksikkerhed spaendende. Men internt har disse medarbejdere
"kanske haft en del motstand hos polisen”. Vagverket har i samspillet med
Rikspolisstyrelsen fungeret som en katalysator, men internt ”fanns ju en del
enskilda polisméan pa Rikspolisstyrelsen som ocksa har varit sana katalysatorer
och har kunnat paverka sina chefer. Och sen har VVagverket ocksa forsokt paverka
de cheferna, och till slut har de blivit positiva till det”. VVagverkets strategi overfor
Rikspolisstyrelsen har - bevidst eller ej - vaeret at skubbe bade blgdt og hardt
samtidig: Vi kan inte pusha dem for mycket, for da till slut blir det bara att de
satter klackarna i golvet och vander om. Det galler att pusha mjukt, men &nda
pusha hart. Och det kénde jag har fungerat bra med Rikspolisstyrelsen”.

Fra Vagverkets side rettes kritikken af politiet mod polismyndigheterne i lanene.
Forskellen mellem Rikspolisstyrelsen og politidistrikterne papeges mest markant
af det medlem af VVagverkets bestyrelse, som ogsa er Riksdagspolitiker: "Jag
upplever ofta, att vi har en bra dialog med Rikspolisstyrelsen och rikspolischefen,
de sager att det har ar prioriterade, viktiga atgarder, men ser man ute hos de olika
lanspolischeferna, sa tycker de kanske i bland att det ar viktigare att bekdmpa
kriminalitet &n att jaga fortkorare”. Pa den baggrund ser han politidistrikternes
uafhangighed af Rikspolisstyrelsen som et problem, “pa sétt och vis ar det det”,
siger han.

Véagverkets trafiksakerhetsdirektor finder tilsvarende, at styringen af
politidistrikterne ikke er optimal. En medarbejder i en af VVagverkets regioner
siger: "Polisen ar valdigt sjalvstandig i Sverige. De ar en egen myndighet, sa
Rikspolisstyrelsen har véldigt svart att styra. Sa vi ar valdigt beroende av den sa
kallade lanspolisméastaren, som &r bas for polisen i varje lan. Ar han intresserad av
trafiksikerhetsfragor, s& gar det bra. Ar han det inte, da prioriterar han pé ett annat
satt, da har vi problem”.
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Lokalt bliver problemet ofte, at politiet for at intensivere trafikovervagningen
gnsker flere ressourcer, eller gnsker at VVagverket bygger dyre kontrolpladser. Det
farnavnte medlem af VVagverkets bestyrelse siger: "Det &r synd, att man [politiet]
i vissa lan pa en del hall inte prioriterar de har frdgorna noga. De tycker sjélva de
har for lite resurser, polisen. [...] Det &r Kklart, att inom Vagverket upplever man
det ibland att polisen vill ha betalt for det de borde géra anda”, siger han og
tilfgjer, at "om jag ser pa mitt eget lan sa fungerar samarbetet utmarkt”. En
medarbejder i en af VVagverkets regioner siger: ”De [politiet] vill ju ha mycket
kontrollplatser osv. Vi har val svart att fa fram alla pengar som de skulle vilja att
vi satsar pa dem, men vi kdmpar pa har, och vi far satsningar pa kontrollplats, sa
de kan gora sina kontroller ocksa”.

Vores analyser af samarbejdet mellem Vagverket og politiet tegner et billede af en
relativt lille, men voksende gruppe medarbejdere i Rikspolisstyrelsen, som i
positivt og tet samspil med samarbejdspartnere i Vagverket arbejder hardt for at
bade Rikspolisstyrelsen og isar de enkelte polismyndigheter i lanene skal
prioritere arbejdet med trafiksikkerhed hgjere. Samarbejdet mellem Véagverket og
politiet er imidlertid meget personafhangigt, og dermed skrgbeligt.

Trafik og justits pa politisk niveau

Végverket og politiet harer under hvert sit departement i Regeringskansliet, og
selvom Regeringskansliet formelt udger én organisatorisk enhed, og den
udevende magt ledes kollektivt af regeringen, er der tale om sektoriserede
departementer. De politiske udvalg i Riksdagen er tilsvarende bygget op efter
sektorer, med bl.a. et Trafikutskott og et Justitieutskott.

Denne organisatoriske struktur er et grundvilkar for arbejdet med trafiksikkerhed.
Et bedre samspil mellem bade departementerne og Riksdagens udvalg indbyrdes
kunne formentlig bidrage til et lettere samspil mellem Végverket og politiet til
fordel for trafiksikkerhedsarbejdet. | en publikation peger Véagverket saledes pa, at
“ett utvecklat och fordjupat samspel mellan” bl.a. vej- og trafikmyndighederne og
politiet er ngdvendigt for at komme i naerheden af 2007-etapemalet. Det kan
nappe overraske leseren pa baggrund af analyserne i dette afsnit. Det tilfgjes
imidlertid, at ansvaret i Regeringskansliet er delt mellem flere departementer, sa
0gsa pa det niveau "behdvs darfor ett fordjupat samspel” (Véagverket 2003b: 7).
Satningen refererer formentlig primeert til samspillet mellem Nérings- og
Justitiedepartementet.

Vore interviews efterlader et tilsvarende indtryk. En medarbejder i Vagverket
siger, at departementstilknytningen betyder, at “man far olika signaler fran
regeringen”, for i politiets regleringsbrev ”da ar det ju inte riktigt det har, da &r det
brottsbek&mpning och knark och narkotika osv”. Det finder han uheldigt, for
“regeringen &r ett stalle, och da borde detta stalle ge samma signaler fran de olika
myndigheterna, och det ar vél inte riktigt sa. Da kan det alltsa uppfattas s, det
kan till exempel bli spanningar, och man kan bérja fundera pa, vad det ar vi skall
gora, vilka mandat har vi osv.”.

Foruden forskelle i prioriteringen af trafiksikkerheden mellem de to
departementer, sa har man ogsa en forskellig tilgang til problemstillingen: "Jag
tror att ett problem &r att man har velat hantera hela trafikbrottshanteringen i
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Justitiedepartementet, ur en mer juridisk synsvinkel, och man har kanske tidigare
inte i sa hog grad kopplat ihop fragan om trafiksékerhetseffekterna av olika
Overvakningsstrategier, och hur sanktionssystemet fungerar”, siger chefen i
Végtrafikinspektionen.

Dialogen mellem de to departementer svarer tilsyneladende nogenlunde til den
dialog, der foregar mellem de to udvalg i Riksdagen. Et medlem af Trafikutskottet
siger om medlemmerne i Justitieutskottet, at "de kan ju mycket vél tycka att det ar
annat [end trafiksikkerhed] som &r viktigare, det ar klart [...]. Jag skulle val ocksa,
om jag satt i Justitieutskottet, tycka att det ar viktigare med narkotikabekampning
och att ta fatt mordare”. Forespurgt, om der eksisterer et samarbejde om disse
sager, siger medlemmet af Trafikutskottet: ”Det ar mer att man fér samtal nar man
traffas pa olika riksdagsmoten”. Der findes tilsyneladende ikke noget formaliseret
samarbejde om de spgrgsmal mellem de to Riksdags-udvalg.

Politisk opmeerksomhed og aendringsprocesser i politiet

| afsnit 3.1. betegnede vi som eksemplarisk den opmaerksomhed, som det politiske
niveau med 11-punktsprogrammet retter mod trafiksikkerhedsarbejdet. Det er
imidlertid ikke tilfaeldet med den opmarksomhed, som ledere pa alle niveauer
retter mod politiets indsats. Der forekommer at vaere behov for, at politikere i
Riksdagen, regeringen, Justitiedepartementet, rikspolischefen, lanspolisméstarne
og chefer i narpolisen prioriterer trafikovervagning hgjere end det i dag er
tilfeldet. Den teoretiske litteratur tilsiger, som tidligere naevnt, at hvis politiet i
hgjere grad skal integrere hensyn til trafiksikkerhed i arbejdet, sa er
forudsatningen ”a commitment on the part of the leaders of the organization and a
willingness to devote considerable time and interest to the reform project”
(Brunsson & Olsen 1997: 6). Et sadant “commitment” og en sadan “willingness”
har vi ikke kunnet konstatere nar det galder politiet.

Med udgangspunkt i de begreber for handtering af organisatoriske
endringsprocesser, som vi praesenterede i kapitel 1, har vi gjort os nogle
overvejelser om, hvordan politiet handterer krav om at varetage hensyn til
nollvisionen i arbejdet.

Det er vores vurdering, at hensynet til nollvisionen i farste omgang ikke bestod
kompatibilitetstesten i politiets organisationer. Derfor blev det i hovedsagen madt
med frastgdning. Der var altsa ikke tale om hurtig tilkobling. Meget hurtigt fandt
flere medarbejdere hos Rikspolisstyrelsen imidlertid arbejdet speendende, og
engagerede sig i det, og frastadning blev aflgst af den form for dekobling, som vi
betegner som inkapsling. Det betyder, at relativt fa mennesker i organisationen
varetager opgaverne med trafikovervagning, mens resten af organisationen ikke er
engageret i arbejdet. Det er her politiet star idag. Det er szrligt tydeligt i
politidistrikterne, hvor trafikpoliserne tilsyneladende ogsa anvendes til
ordenspolitiets arbejde, mens det omvendte i mindre grad forekommer.
Varetagelse af opgaven med trafikovervagning er ikke blevet adopteret i hele
organisationen, ”for de tycker inte det ar fint nog”, som en interviewperson sagde
til os. I den empiri, vi har til radighed, har vi ikke set tendenser til oversattelse og
virus.
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Det er bemaerkelsesveerdigt, at politiet tilsyneladende ikke har behov for at
legitimere organisationens arbejde ved udadtil at erklere, at den arbejder for
nollvisionen og hensynet til trafiksikkerhed. Imidlertid skriver politiet meget lidt
om trafiksikkerhed og nollvisionen i de officielle publikationer.

Det tyder pa, at presset pa politiet for at arbejde mere med trafiksikkerhed er
ganske begrenset, og at det ikke stammer fra de dele af omgivelserne, som
politiet primaert har behov for at opna legitimitet hos, ikke mindst det politiske
niveau. Den observation understreger behovet for, at det politiske niveau i form af
Riksdag, regering og Regeringskansli tager ansvaret som ledere pa sig og tildeler
trafiksikkerhedsarbejdet den ngdvendige opmarksomhed i dialogen med politiet.

Den mulighed eksisterer, at nollvisionen ogsa er dekoblet pa det politiske niveau,
sa Trafikutskottet og Naringsdepartementets Enheten for transportpolitik er de
isolerede og indkapslede enheder pa det niveau. Det har vi sveert ved at tro, da
analyserne i afsnit 3.1. vidner om et oprigtigt engagement i nollvisionen og
trafiksikkerhedsarbejdet pa politisk niveau. Denne opbakning eksisterer ganske
vist farst og fremmest i ressortudvalget, Trafikkutskottet, men vi vuderede i afsnit
3.1, at engagementet i utskottet smitter af pa andre medlemmer af Riksdagen, sa
de bakker op om trafiksikkerhedsarbejdet. Derfor betragter vi ikke trafiksikkerhed
som dekoblet pa politisk niveau. Istedet finder vi det mere sandsynligt, at det
politiske niveau ikke har forstaet hvilken afggrende rolle de ma spille for at sikre
at trafikovervagning bliver en integreret del af politiets arbejde.

Vagverket og politiet — en opsamling

Udgangspunktet for VVagverkets og Rikspolisstyrelsens samspil om
trafiksikkerhed er ikke det bedste.

Regeringen prioriterer ikke trafiksikkerhed hgjt i politiets regleringsbrev. Det er
helt nyt, at trafiksikkerhed nu naevnes i regleringsbrevet, og anledningen er alene,
at bevillingen til flyvende inspektioner nu star opfert i politiets regleringsbrev.
Den manglende prioritering fra politisk hold skyldes formentlig bl.a. et svagt
samarbejde om trafiksikkerhed mellem trafikpolitikere og justitspolitikere i
Riksdagen, og mellem Néaringsdepartementet og Justitiedepartementet. Der burde
veere potentiale for at overkomme sektoriseringen i Regeringskansliet, da kansliet
siden 1997 formelt har udgjort én organisatorisk enhed.
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Den manglende politiske prioritering
kan genkendes i politiets egne
prioriteringer. De selvstendige og
magtfulde lanspolismastaren prioriterer
ifglge vores, lidt begraensede, empiriske
materiale ikke trafiksikkerhed hgijt.
Antallet af trafikpoliser er saledes
faldende. Trafikpoliserne anvender i
stigende omfang tid pa ordenspolitiets
opgaver, mens det omvendte i mindre
grad er tilfaldet. Det er ogsa sveert at
rekruttere unge til trafikpolis-
afdelingerne. I politiets organisation
som helhed og i serdeleshed i
politidistrikterne forekommer
nollvisionen og
trafiksikkerhedsarbejdet dekoblet. En
dekobling, der tager form som
indkapsling. Forholdsvis fa mennesker i
specifikke trafikpolis-afdelinger er
engageret i trafikovervagning (omend
der idag gennemfares flere kontroller),
og derved med trafiksikkerhed. Disse
enheder arbejder relativt isoleret fra
andre dele af politiets organisation.

Det er pa denne baggrund, at
Véagverkets og politiets samarbejde om
trafiksikkerhed udspiller sig.

Samlet vurdering

Tyder pa at et frugtbart samspil om
trafiksikkerhed:

e Samarbejdet mellem Vagverket
og Rikspolisstyrelsen er forbedret
og der er idag en god dialog.

Tyder ikke pa et frugtbart samspil om
trafiksikkerhed:

e Svagt samarbejde mellem
Néaringsdepartementet og
Justitiedepartementet, samt
mellem Trafikutskott og
Justitieutskott.

¢ Regeringen prioriterer ikke
trafiksikkerhed hgit i
regleringsbrev til politiet.

e Det er vanskeligt at rekruttere
unge til at blive trafikpoliser.

e Lanspolismastarne prioriterer
andre opgaver hgjere
trafikovervagning.

e Trafikpoliserne arbejder med
ordenspolisernes opgaver, mens
det omvendte sjeeldent sker.

Interviewpersoner i begge organisationer papeger, at samarbejdet mellem
Végverket og den nationale enhed, Rikspolisstyrelsen, er forbedret, og at der idag
er en god dialog. Indtrykket er, at en relativt lille, men voksende gruppe
medarbejdere i Rikspolisstyrelsen arbejder positivt og teet sammen med partnere i
Végverket. Det er i hgjere grad mellem Végverkets regioner og politidistrikterne
at samarbejdet halter. Det er svert at fa politidistrikterne til at prioritere
trafiksikkerhed. En betingelse for hgjere prioritering er ofte ggede ressourcer eller
dyre kontrolpladser, som Végverkets skal etablere.

3.3 Vagverkets forskellige enheder

Projektets spgrgsmal om sampil har bade en inter- og en intraorganisatorisk side.
Den interorganisatorisk side har vi behandlet i de to foregaende afsnit om
Véagverkets samspil med hhv. det politiske niveau og politiet. Pa dagsordenen star

nu samspillet internt i Vagverket.
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Historiske organisationsaendringer

Historisk har VVagverket ikke veeret den hovedansvarlige aktar for trafiksikkerhed
pa nationalt, statsligt niveau. Frem til 1992 var Vagverkets hovedopgave at
varetage statens ansvar som vejbestyrelse, mens det var Trafiksékerhetsverket,
som havde hovedansvaret for sikkerhed. Fra 1993 blev Trafiksakerhetsverket
imidlertid nedlagt, og VVagverket overtog opgaverne
(Véagtrafikinspektionsutredningen 2002: 21).

Fra 1996 eksisterede pa Véagverkets hovedkontor en sakaldt Trafiksakerhetsenhet,
som var drivende i verkets arbejde med trafiksikkerhed. Enheten fungerer som
intern controller for det gvrige VVagverks arbejde med trafiksikkerhed.

Denne organisation bevares i store traek ugendret frem til 2003, hvor der
gennemfares en raekke organisationsaendringer, som vi omtalte i afsnit 2.2.
Formalet med organisationsaendringerne er som navnt at fremme helhed i verkets
arbejde, og at felge en ny vision fra 2002, hvorefter verket skal seette kunderne
mere i centrum. En konsekvens af helhedsteenkningen og kundeorienteringen er,
"att de transportpolitiska malen hanteras som en helhet i forhallande till olika
kundkategoriers behov” (Véagverket 2003d: 5). Det indeberer bl.a., at
"[t]rafiksakerhetsfragorna ska integreras i alla VVagverkets interna och externa
verksamheter” (Véagverket 2003b: 20). Ambitionen om, at gare alle dele af
organisationen ansvarlige for trafiksikkerhedsspargsmal er imidlertid ikke ny.
Den understreges allerede i verkets trafiksakerhetspolicy fra 1998. Ifglge policyen
har generaldirektoren ansvar for, at "trafiksakerhet beaktas i alla VVagverkets
verksamheter”. Alle chefer har ansvar for, at "trafiksdkerheten beaktas inom hans
eller hennes verksamhetsomrade [ligesom han eller hun skal] arbeta for att
medarbetarna far en 6kad medvetenhet och kunskap om hur man kan paverka
bade den egna verksamhetens och hela véagtransportsystemets trafiksakerhet”.
Endelig har hver enkelt medarbejder ansvar for at "kénna till VVagverkets
trafiksakerhetspolicy och verka efter dess intentioner” (VVagverket 1998a: 2).

Selvom ambitionen om integration af trafiksikkerhed i hele organisationen altsa
ikke er ny, sa far den med organisationsaendringen fra 2003 et sarligt kraftfuldt
udtryk i Vagverkets organisatoriske strukturer. Organisationsendringen betyder
nemlig at Trafiksakerhetsenheten nedlaegges. Udgangspunktet for den
organisationsandring er, at hensynet til trafiksikkerhed er integreret overalt i
organisationen, og formalet er - sagde trafiksakerhetsdirektoren i et interview - at
undga de konflikter, der tidligere kunne veere mellem Trafiksakerhetsenheten og
andre enheder. Istedet er alle nu ansvarlige for at varetage hensynet til
trafiksikkerhed, ligesom alle ogsa er ansvarlige for de andre politiske mal. En
medarbejder pd hovedkontoret, som ogsa har veeret ansat i det gamle
Trafiksakerhetsverk og i Trafiksékerhetsenheten finder at det positive ved
e@ndringen er, at andre enheder nu ikke lengere kan sige, ’ja, men det &r TS-
enhetens problem’. [...] Nu blir huvudkontoret mera samlat, de ser att de har ett
ansvar”. Dermed skabes flere beerere af trafiksikkerhedsspgrgsmalene, pointerer
han.

Vi vil i det falgende papege nogle vanskeligheder med integration af hensyn til
trafiksikkerhed i Vagverkets organisation. Vi vil imidlertid indledningsvist sla
fast, at hensyn til trafiksikkerhed pa mange mader er godt integreret i Vagverkets
organisation. Alle medarbejdere kender nollvisionen og malene, og alle ma
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forholde sig til dem. Det er vores indtryk, at der er sket en udvikling i VVagverket
siden sammenlagningen med Trafiksékerhetsverket i 1993. Det understreges af
mange interviewpersoner. Trafiksékerhetsdirektdren siger selv, at hensyn til
trafiksikkerhed er integreret alle steder i organisationen, herunder i ledelsen.
Trafiksikkerhed er hgjere prioriteret end tidligere. Tidligere oplevede han som
trafiksékerhetsdirektor ofte konflikter med fremkommelighed og miljg, idag -
derimod - er der ingen konflikter, siger han, som ogsa finder, at Vagverkets
regioner har formaet at finde synergi mellem trafiksikkerhed, miljg og
fremkommelighed. En anden medarbejder pa hovedkontoret er ikke helt sa
positiv, men finder dog, at der er sket store fremskridt. Seerligt 11-
punktsprogrammet fra 1999 bidrog til at styrke trafiksikkerhedsarbejdet internt i
Vagverket. En tredje interviewperson bemaerker dog, at der var stgrre fremskridt i
trafiksikkerhedstallene i 80’erne end tilfeeldet har veret de sidste 7-8 ar, og stiller
sig dermed skepsisk overfor beskrivelsen af, at trafiksikkerhedshensynet tidligere
var relativt darligt integreret i Vagverket. Det er naturligvis interessant, men det er
vores opfattelse, at Vagverkets engagement i trafiksikkerhed ikke kan aflaeses
direkte i ulykkesstatistikken. Der er ingen tvivl om, at hensyn til trafiksikkerhed
er vaesentligt bedre integreret i Vagverket end i politiet.

Trods hgje ambitioner om helhedstenkning og integration af hensynet til
trafiksikkerhed i alle VVagverkets enheder og aktiviteter, og trods en positiv
udvikling, efterlader vore interviews imidlertid indtryk af, at praksis ikke star mal
med ambitionerne. Der er enheder og medarbejdere som ikke tildeler arbejdet med
trafiksikkerhed den opmarksomhed, som dokumenterne kunne give indtryk af. Vi
vil i de falgende afsnit redegere for de konfliktlinier om prioritering af hensynet
til trafiksikkerhed, som vi ser i Vagverket.

Vejbyggere og trafiksikkerhedsfolk

En konfliktlinie med historisk baggrund gar mellem vejbyggere og
trafiksikkerhedsfolk. Starten gar i 1993, da Trafiksdkerhetsverket integreres i
Vagverket. En interviewperson med mange ars erfaring beskriver forskellen
mellem de to verk sdledes: "Vagverket har haft effektivitetsmal med
trafiksdkerhetshansyn sen “urminnes tider’. Sen har betydelsen av trafiksékerhet
successivt 6kat. Skillnaderna mellan VVagverket og Trafiksékerhetsverket beror i
stor utstrackning pa dels att VVagverket har ett dvergripande effektivitetsmal
medan Trafiksdkerhetsverket *bara’ hade trafiksdkerhet dels att VVagverket ar bade
vaghallare och myndighet, medan Trafiksakerhetsverket var en myndighet”. En
anden interviewperson, som har varet med i hele processen beskriver det sadan:
"Vagverket fick ju trafiksakerhetsansvaret for ett tiotal ar sedan. Det ar klart, man
hade trafiksakerhetsansvaret tidigare, pa egna vagnatet, men fragan ar i vilken
utstrackning man tog det”. En tredje med endnu flere ar i Vagverket siger: "Jag
fanns ju med i Vagverket sen slutet av 60-talet och tillhér den har gamla
vagverksorganisationen, nar Trafiksakerhetsverket kom in, “93, och jag tror inte
vagverkarna i allmanhet hade en susning om den problematik det egentligen forde
med sig, att Trafiksdkerhetsverket kom in”, og han eksemplificerer ved at
beskrive de forskellige syn de to verk havde pa trafikanterne: ”Nar Vagverket
pratade om trafikanten och sant dar, da var det de stora, generella penseldragen.
Trafikanten det var nagon dar ute pa vagen. Helt plotsligt nar
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Trafiksakerhetsverket kom in, med trafiksakerhetsfragor, med korkortsfragor, med
fordonsfragor, da var trafikanten helt plotsligt individ. Sa VVagverket var ju
sittande inte bara med en gra massa - trafikanten ute - men med 8-9 miljoner
individer, som borjade stélla krav ocksa, pa sakerhet och massa olika funktioner.
Jag vet inte om alla vagverkere har forstatt det annu, men det tog i varje fall
valdigt lang tid innan man forstod den skillnaden”.

Selvom det idag er mange ar siden, at de to verk blev slaet sammen, henviser
interviewpersoner stadig til det som en konfliktlinie i dagens VVéagverk.
Konfliktlinien udtrykkes imidlertid pa forskellige mader. En interviewperson
beskriver konfliktlinien som et skel mellem pa den ene side folk, som sztter
hensynet til trafiksikkerhed over alle andre hensyn, og pa den anden side folk,
som ser trafiksikkerhed som ét blandt en reekke hensyn.

Andre interviewpersoner finder istedet, at skellet gar mellem folk, der alene
fokuserer pa at bygge veje og skabe fremkommelighed, og pa den anden side folk,
der prioriterer flere hensyn, herunder trafik og miljg. En medarbejder i Samhalle
och trafik i Borlange taler saledes om behovet for "fortfarande att bryta en del
blockeringar”. Blokeringerne bestar i den opfattelse, at det vigtigste er, at folk kan
komme frem: ”Végarna, de &r till for att komma fram pa, och for att man skall
komma fram fort”. En opfattelse som ”de hdr gamla vagverkarna” er berere af.
Forespurgt hvor i organisationen medarbejdere med den opfattelse findes, svarer
han: ”De finns 6verallt. 80% kanske, av vara anstallda, hor till dem. Det har
kommit in nagra fran Trafiksékerhetsverket, och sen &r det ju nagra nyanstallda
osv”. Tilsvarende beskriver han, hvordan trafiksikkerhed ikke hele tiden har varet
lige populeert i Vagverket. Ved fastlaeggelse af nollvisionen og etapemalene, "var
det manga inom Véagverket som sa att det har med nollvisionen, det ar omdjligt, vi
struntar i det”. Han mener, at mange i Véagverket "hoppades pa att det har gar
over”.

En medarbejder pa hovedkontoret siger tilsvarende, "att de som jobbar med vagar
och den végkulturen, det hela &r véldigt konservativ, kan man sdaga. De jobbar ju
med idéer och atgarder som man tog fram pa 30-40-talet. Det har ju inte hant
nagonting inom vaghallning pa alla de hér ar. [...] Och sen kommer ju ett gang har
som borjar prata om att manniskor dér och skadas”.

En medarbejder i en af regionerne siger, at konfliktlinien "kommer framfor allt till
uttryck i att de som sysslar med den traditionella verksamheten - bygge, underhall
- tycker att man har for lite fokus pa karnverksamheten. *Det er trots allt var
uppgift att halla ett vagnat som fungerar, att man med bil kommer fram pa ett
riktigt satt’”, og han forklarer ngjere: "Forut var det sa att det vi kallade
framkomlighet var viktigt. Till detta var det tva restriktioner, det ena var
trafiksakerhet och det andra var miljoriktighet. Sen har man skiftat fokus sa man
tycker alla de hér bitarna ar lika viktiga”. | den region, hvor han arbejder, kommer
konflikterne till uttryck lite grann mellan avdelningarna. De [konflikterne] har ju
blivit mindre, de var starka inledningsvis”.

Vores vurdering bliver pa den baggrund, at sammenlagningen af
Trafiksakerhetsverket og Vagverket i 1993, og de hensyn som de to verk var sat i
verden for at varetage, den dag i dag i et vist omfang afspejles blandt
medarbejdere i Vagverket.

Men denne konfliktlinie er ikke den eneste, der kan tegnes i dagens Véagverk.
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Nationale og regionale medarbejdere

Den mest markante nuverende konfliktlinie gar mellem de nationale enheder i
Borlange pa den ene side, og regionerne pa den anden. En konfliktlinie, som ogsa
afpejles pa - og pd den made holdes ved lige og bakkes op af - det politiske
niveau, nationalt og regionalt.

Vejnettet i Sverige bestar af offentlige og private (enskilda) veje, hvoraf en stor
del modtager statsbidrag. De offenlige veje kan inddeles i fire kategorier:

¢ Nationale stamveje

e (vrige rigsveje

e Ladnsveje, samt

e Kommunale gader og veje

Nationale stamveje, gvrige rigsveje og lansveje er alle statens veje, sa trods fire
kategorier af offentlige veje, er der kun to vejbestyrelser: staten og kommunerne.
Riksdag og regering prioriterer og betaler investeringer i nationale stamveje. For
sa vidt angar gvrige rigsveje og lansvejene, er det riksdag og regering som betaler,

mens lansstyrelserne prioriterer investeringerne. Kommunerne prioriterer og

betaler investeringer i det
kommunale vejnet delvist med
statsbidrag (Vagverket 2003c:
11). Végverkets regioner spiller
en serlig dobbeltrolle.
Regionerne er pa en og samme
tid ”Végverkets foretradare och
regionens foretradare”, som en
interviewperson udtrykker det
(der er flere 1an i hver af
Végverkets regioner).
Vagverkets regioner skal altsa pa
én og samme tid repraesentere de
regionale gnsker og reprasentere
Végverkets nationale politik og
prioriteringer.

Konsekvenserne af denne
dobbeltrolle skaber en
konfliktlinie i Vagverket, nar det
gelder prioritering af hensynet
til trafiksikkerhed: | Borlange
prioriteres trafiksikkerhed hgijt,
mens det ikke er tilfeeldet i
regionerne.

Vejnettet i Sverige
Offentlige (almanna) veje:
e 98.000 km statslige veje, heraf:
- 8.000 km nationale stamveje
- 7.000 km gvrige rigsveje
- 83.000 lansveje

e 40.000 km kommunale veje og gader

Private (enskilda) veje:
e 75.000 km, som modtager statsbidrag

e Ca. 200.000 km som ikke modtager
statsbidrag. De fleste er sakaldte
skogsbilvagar

Gang- og cykelveje:

e Ca. 31.000 km gang- og cykelveje i
kommunerne

Kilde: Vagverket 2003c: 11
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En regional medarbejder finder, at denne konfliktlinie bl.a. kommer til udtryk ved
fastseettelse af hastighedsgraenser for 90 og 110 km/t, hvilket er en bemyndigelse,
Végverket er tillagt. En interviewperson i en af VVagverkets regioner siger: Vi
kan ju latt fa med oss Borlange pa att sanka hastigheten, men valdigt svart att hoja
hastigheten. Har uppe i norra Sverige har vi de stora avstanden och relativt lite
trafik, hyfsade végar, sa vi har forsokt halla uppe hastigheterna. Vi har varit emot
att sanka hastigheterna. Vi vill ha 110 for det mesta som maxhastighet, och vi har
haft manga fighter med Borlange, som vill sanka till 90”. En medarbejder, som pa
hovedkontoret er ansvarlig for hastighedsspargsmal, kan imidlertid ikke genkende
beskrivelsen. Han finder, at Borlénge stort set falger regionernes gnsker, og
pointerer, at "hastighetsgranser ska sattas fran ett helhetsperspektiv ej bara
trafiksakerhet”.

| prioriteringen mellem trafiksikkerhed og fremkommelighed er VVagverkets
regioner praeget af de regionale og kommunale politikere, som i hovedsagen
foretraekker fremkommelighed fremfor trafiksikkerhed. Der bestar naturligvis den
mulighed, at det istedet er VVagverkets regioner, som pavirker de regionale og
kommunale politikere til en begreenset prioritering af trafiksikkerhed.
Interviewene efterlader imidlertid et andet indtryk.

Direktaren i Vagtrafikinspektionen siger. ”Jag menar, att kommunalraden ute i
kommunerna, de vill ju ha battre och bredare vagar, sa att man kan fa en hogre
transporthastighet och battre kommunikation. Det & mycket sdllan man pratar om
att det ar sa stora risker”. En medarbejder i en af VVagverkets regioner siger om
lanene i hans region: ”Det har varit i den har omgangen, tycker jag, att de har
pratat valdigt mycket om regionforstoring, och det ar egentligen tillganglighet det
handlar om, och framkomlighet”.

Et medlem af Trafikutskottet i Riksdagen, som samtidig har en lang karriere bag
sig som kommunal politiker, siger: ”For en kommunforetradare, kanske
trafiksakerheten inte vager riktigt lika tungt. Han 6nskar inte att fa en
hastighetshegransning pé vagen till Sélen, san att skidturistene &ker till Are eller
till Trysil i stallet. Det kan jag forsta, att VVagverket moter den reaktionen i bland,

att kommunala foretradare snabbt och elegant vill komma till och fran kommunen.

Pa ett vis vill man ju att det skall ske pa ett trafiksdkert sétt, men det gar nog att
havda att det finns en nyansskillnad mellan det kommunala perspektivet och det
rikspolitiska”.

Et andet medlem af Trafikutskottet supplerer pa denne made: Vi blir ju nastan
aldrig uppvaktade i Trafikutskottet av nagon lokal politiker eller lansstyrelse som
vill ha 6kad trafiksakerhet. Vad de prioriterar ar nya vagar och sant. Sa de har ju
en annan agenda pa det viset”.

En chef i Naringsdepartementet giver denne forklaring pa forskellen mellem
lokale og nationale politikere: ”Jag tror, att lokal- och regionala politiker nog
kanner att de inte kan paverka trafiksakerhetsarbetet sa speciellt mycket, eftersom
det inte ar sa handfast”, og hun finder, at "de nationella politikarna i Riksdagen
och regeringen anda har en storre 6verblick 6ver trafiksakerhetsarbetet an vad
man har ute i regionerna”.

Végverkets ledelse er naturligvis bevidst om disse forskelle mellem prioriteringen
af trafiksikkerhed regionalt og nationalt. Det kan saledes veere udtryk for et forsgg
pa at fa regionerne til at prioritere trafiksikkerhed hgjere, at hensyn til sikkerhed
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har stor vaegt i regionernes styrkort, sddan som vi skrev i afsnit 2.2. Styrkortene
seetter jo netop fokus pa de kritiske fremgangsfaktorer, hvor der er behov for at
forbedre arbejdet.

Summa summarum: Vi ser en konfliktlinie mellem Végverket i Borlange, som
med nationale politikere i ryggen generelt prioriterer trafiksikkerhed hgjere end
Vagverkets regioner, som i stedet placerer sig mere i overensstemmelse med
politikere i kommuner og lan. Muligvis forsgger Vagverkets ledelse at imgdega
det problem ved hjeelp af styrkortene til regionerne.

Andre konfliktlinier

Konflikten mellem ansatte fra de to gamle organisationer, Trafiksakerhetsverket
og Vagverket, savel som konflikten mellem Végverket i Borlange og regionerne
udger formentlig de mest centrale konfliktlinier om trafiksikkerhed internt i
dagens Vagverk. Interviewpersonerne har imidlertid ogsa navnt to andre
konfliktlinier, som kan veere af betydning.

Nogle interviewpersoner peger saledes pa konfliktlinier mellem generationer og
mellem professioner. En medarbejder pa hovedkontoret siger om prioriteringen af
trafiksikkerhed, at "[t]ill en viss del, s ar det ju en generationsfraga, och det &r ju
tydligt pa vart huvudkontor, det &r ju en valdig lag medelalder. Sa det ar valdigt
latt att prata om den saken. Plus, att det finns olika utbildningsbakgrunder, vilket
ocksa skapar mojlighet till att fa et mer samhalleligt perspektiv pa saker och ting”.
Som samfundsvidenskabelig uddannet finder han, at "trafiksékerhet ar ett stort
samhallsproblem. Och det finns mycket som vi gor i Vagverket som har mer
interna intresssen &n samhéllsintressen. Men nu ndr det kommer in nya, yngre
manniskor med lite olika bakgrund, sa far man liksom en annan diskussion om
sakerna. Men fortfarande pagar det mycket gammal undervisning pa vara tekniska
hogskolor. Sa om de bara skulle rekrytera in vagingenjorer, sa tror jag att vi skulle
sta med samma problem fortfarande.”

I den vurdering bakkes han op af chefen for Vagtrafikinspektionen, som taler om,
at "profession kopplat till generation” spiller en vaesentlig rolle for hvordan
medarbejdere i Vagverket gnsker trafiksikkerhedsarbejdet prioriteret.

Hvis der eksisterer en konfliktlinie mellem generationer, og det - som
interviewpersonerne siger - er de unge i VVagverket som prioriterer
trafiksikkerhed, er der - sammenlignet med politiet - tale om en pudsighed, idet
politiet netop har sveert ved at rekruttere unge trafikpoliser.

Den nye organisation

Trods ambitioner om at integrere ansvaret for trafiksikkerhed i alle dele af
Végverkets organisation, er det altsa ikke alle dele af organisationen som bakker
op om en hgj prioritering af trafiksikkerhed. Hvis vi skal anvende de begreber,
som vi i kapitel 1 introducerede til at karakterisere VVagverkets og politiets
handtering af hensyn til nollvisionen, er det vores vurdering, at der i Vagverket
tidligere har veeret elementer af frastadning. Det oplever vi ikke idag. Derimod ser
vi en blanding af dekobling, oversettelse og virus.
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Et spgrgsmal er, om den nye organisering, som tradte i kraft den 1. januar 2003
(se afsnit 2.2) bidrager til at fjerne konfliktlinierne og gge prioriteringen af
trafiksikkerhed, eller om det modsatte er tilfaeldet.

| forbindelse med organisationsaendringerne nedleegges Trafiksakerhetsenheten.
Hensigten er, at hele organisationen skal blive mere ansvarlig for at varetage
hensynet til trafiksikkerhed. Man kan betegne det som en intention om at undga
dekobling i form af indkapsling. Det skal ikke leengere veere muligt at undlade
initiativer for trafiksikkerhed med henvisning til en lille, maske lidt isoleret
Trafiksékerhetsenhet. Processer som oversettelse og virus skal stimuleres. Ser
den intention ud til at blive realiseret - vurderet 1% ar efter &@ndringerne?

Mange interviewpersoner bakker generelt op om tankegangen bag nedlaeggelse af
Trafiksakerhetsenheten, selvom nogle - serligt i regionerne - finder at de
organisatoriske &ndringer i Borlange har begranset betydning.

Flere peger imidlertid pa, at nedleeggelse af Trafiksakerhetsenheten bade pa kort
og langt sigt kan svaekke trafiksikkerhedsarbejdet. Pa kort sigt kan det vaere
“svarare idag att hitta trafiksakerhetskompetencen i Vagverket”, og "hela
omstéllningsprocessen har varit valdigt krdvande [hvilket kan fare til] att man i
det korta perspektivet har tappat en del av fokus”, siger en medarbejder i
Végtrafikinspektionen, som ogsa har erfaring fra Trafiksékerhetsenheten. Han
frygter, at ndr man sager att alla ska jobba med trafiksakerhet, sa ar det ju risk att
andra saker tar dver”.

Pa langt sigt drejer en sveekkelse af trafiksikkerhedsarbejdet sig om det strategiske
arbejde. En medarbejder pa hovedkontoret, som tidligere arbejdede i
Trafiksakerhetsenheten frygter at trafiksakerhetsdirektdren nu bliver for isoleret,
og selvom han finder det positivt at andre medarbejdere i Vagverket nu bliver
barere af trafiksikkerhedsarbejdet, betyder organisationsendringerne jo ogsa, at
"de som arbetar med sakerhet, maste bli béarare av andra saker ocksa”. Han ser
behov for, at det ”anda behdvs en gruppering i Vagverket som tianker pa dessa
fragor”. Et synspunkt, som ogsa bakkes op af trafiksakerhetsdirektdren selv. Han
mener, at det i den nye organisation bliver vanskeligere at holde styr pa de
strategiske spgrgsmal, og beslutningsvejene bliver lengere, nu hvor han i stedet
for en egen stab, ma bede andre i Vagverket om at udrede et spgrgsmal.

Det mere generelle spgrgsmal som pa denne baggrund kan rejses er, om
varetagelse af et hensyn - som hensynet til trafiksikkerhed - bedst sikres ved at en
enhed etableres med det formal at varetage opgaven, eller om hensynet bedst
varetages ved at hele organisationen forsgges gearet til opgaven.

| et forsgg pa at besvare det spgrgsmal kan

det vaere nyttigt at skelne mellem pa den Begreber om integration:

ene side organisatorisk integration, dvs. at «  Organisatorisk integration og
give alle enheder og mEdflrb_ejdere i . hensyntagen til nollvisionen.
Véagverket ansvar for traflksnfkerhed, 0g pa «  Undgé dekobling og

den anden side hensyntagen til indkapsling, fremme
trafiksikkerhed. Organisatorisk integration overseettelse og virus.

handler om form, mens hensyntagen til

trafiksikkerhed handler om indhold. En effektiv varetagelse af hensynet til
trafiksikkerhed kraever, at trafiksikkerhed indtaenkes i alle de
dagligdagsbeslutninger som tages pa alle mulige niveauer i Vagverkets
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organisation. Det er en opgave, som selv en meget sterk Trafiksakerhetsenhet
ikke kan udfylde effektivt. Derfor ma den rigtige lgsning veere at fa hele
organisationen gearet til opgaven med at varetage hensyn til trafiksikkerhed.
Organisatorisk integration er altsa en forudsatning for hensyntagen til
trafiksikkerhed. Organisatorisk integration ma altsa veere sigtet.

Naste spargsmal er sa, hvordan man opnar den situation, at hele organisationen
har integreret hensynet til trafiksikkerhed i arbejdet. Selvom eksistensen af en
Trafiksakerhetsenhet uden tvivl kan fungere som en barriere for integrationen,
fordi andre dele af organisationen dermed kan fraleegge sig ansvar for
trafiksikkerhedsarbejdet, og henvise til, at "det ar TS-enhetens problem”, sa
betyder nedlaeggelse af Trafiksakerhetsenheten jo ikke i sig selv, at hensynet til
trafiksikkerhed integreres overalt. Nedlaeggelse af Trafiksakerhetsenheten
forudseatter, at en proces mod organisatorisk integration er sat i gang, og at den
proces er sa sterk, sa den vil fortsette og forsterkes ved hjelp af nedleggelsen.

Hvis en sadan proces endnu ikke er tilvejebragt - og interviewpersonerne
indikerer at det ikke overalt er tilfeeldet - sa kan der vare behov for en
Trafiksdkerhetsenhet (inspireret af Sgrensen 2001: 26-30 + 260).

Vagverkets forskellige enheder - en opsamling

Vi indledte dette afsnit med at sparge,
om hensyn til trafiksikkerhed er
integreret i alle relevante enheder i
Végverket? Svaret er, at VVagverket er
en organisation, som i
bemarkelsesveerdig grad er
opmarksom pa behovet for at integrere
hensyn til trafiksikkerhed i alle
organisationens praksisser. Det star
formuleret i trafiksakerhetspolicyen fra
1998, og organisationsandringerne fra
1. januar 2003 har ogsa dette sigte. Vi
vurderer, at der er sket fremskridt fra
1993 og frem til idag.

| vore interviews er vi imidlertid stadt
pa en raekke konfliktlinier i
organisationen. Disse linier
repraesenterer konflikter om prioritering
af hensynet til trafiksikkerhed. Vi har
set konfliktlinier mellem medarbejdere
fra det gamle Trafiksékerhetsverk og
det gamle Végverk, konfliktlinier
mellem Vagverket i Borldnge og
Végverkets regioner, mellem unge og
gamle medarbejdere, samt mellem

Samlet vurdering

Tyder pa at hensyn til trafiksikkerhed er
integreret:

Medarbejdere giver udtryk for, at det
i dag sammenlignet med tidligere er
lettere at arbejde med
trafiksikkerhed i Vagverket.

Bade trafiksikkerhedspolicyen fra
1998 og organisations-eendringerne i
2003 kraever at hensyn til
trafiksikkerhed integreres i hele
organisationen.

Tyder pa at hensyn til trafiksikkerhed ikke
er integreret:

Der gar en konflikt mellem
medarbejdere fra det gamle Vagverk
og det gamle Trafikséakerhetsverk
om prioritering af trafiksikkerhed.

Vagverkets regioner prioriterer
generelt ikke hensyn til
trafiksikkerhed hgijt — en prioritering
som er i overensstemmelse med
politikere i kommuner og lan.

forskellige professioner. VVagverkets organisation er pa en og samme tid preeget af
dekobling, overszttelse og virus, hvad angar integration af hensynet til

trafiksikkerhed.
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Der er behov for at styrke integration af hensynet til trafiksikkerhed hos en del
enheder og medarbejdergrupper i Vagverket. Elementer af dekobling ma aflgses
af oversattelse og virus. Det er formentlig netop i det lys, at VVagverkets ledelse
prioriterer hensynet til trafiksikkerhed hgjt i styrkort til regionerne.

Nedlaeggelsen af Trafiksakerhetsenheten fra 1. januar 2003 er udtryk for en modig
strategi, hvor integrationsspargsmalet tages alvorligt. Den kan imidlertid vaere en
vurdering, om organisationen er moden til et sadant skridt, om nedlaeggelsen
maske er kommet for tidligt.

3.4 Sammenfatning om samspil

Hvad kan vi pa baggrund af analyserne i kapitel 3 sige om Végverkets samspil
med det politiske niveau og politiet, samt om det interne samspil i Vagverket?
Findes potentialer og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet i samspillet?

Vi ser tre betydningsfulde beveegelser. For det farste er der sket fremskridt i
retning af integration af hensynet til trafiksikkerhed i Vagverkets organisation
siden 1993. For det andet er VVagverkets samspil med Rikspolisstyrelsen forbedret
over de seneste ar. For det tredje har Vagverket tilsyneladende de senere ar fulgt
en tilbageholdende strategi overfor det politiske niveau. De to farste beveegelser
er positive set ud fra et hensyn til trafiksikkerhed. Vagverkets tilbageholdende
strategi kan derimod vare negativt.

Vi har i kapitlet ogsa konstateret to veesentlige barrierer. Den ene findes i lans og
kommuners manglende interesse i trafiksikkerhedsarbejde, hvilket setter sit praeg
pa Vagverkets regioner og formentlig ogsa pa politiets distrikter. Den anden
barrierer vedrgrer politiets manglende engagement i trafiksikkerhed, hvor deres
ansvar er trafikovervagning.

De lokale politikere prioriterer fremkommelighed fremfor trafiksikkerhed. Som vi
ovenfor citerede et medlem af Trafikutskottet for at sige: Vi blir ju nastan aldrig
uppvaktade i Trafikutskottet av nagon lokal politiker eller lansstyrelse som vill ha
okad trafiksékerhet. Vad de prioriterar ar nya véagar och sant. Sa de har ju en
annan agenda pa det viset”.

Da Vagverkets regioner har en dobbeltrolle som bade Vagverkets lokale
repraesentanter og regionens reprasentanter, betyder den politiske prioritering i
l&n og kommuner, at regionerne internt i VVagverket spiller rollen som
tilbageholdende i spgrgmal om implementering af trafiksikkerhedshensyn.

Nar lanspolismastarne i politiets distrikter prioriterer andre opgaver over
trafiksikkerhed, legitimeres det muligvis ogsa med henvisning til den begraensede,
lokale interesse i trafiksikkerhed.

Det er imidlertid ikke kun i politidistrikterne, at der mangler et engagement i
trafiksikkerhedsarbejde. Det geelder i hele politiorganisationen, hvor
trafiksikkerhedsarbejdet forekommer dekoblet, selvom en lille gruppe af
medarbejdere i Rikspolisstyrelsen har et godt samarbejde med Végverket.
Politiets generelt manglende engangement udggar en barriere for
trafiksikkerhedsarbejdet. Der er behov for at nollvisionen oversettes og geres til
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genstand for virusprocesser i politiets organisationer. Ogsa det politiske niveau
svigter, nar det drejer sig om at gge politiets engagement.

Pa baggrund af kapitlets analyser bestar den veasentligste mulighed for
trafiksikkerhedsarbejdet i politikernes oprigtige interesse for og opbakning til
arbejdet, og et samspil mellem det politiske niveau og Véagverket som er preeget af
feelles forstaelse og abne kommunikationskanaler. Den politiske opbakning og
den felles forstaelse skaber en mulighed for fra politisk hold at skaerpe politiets
engangement i og ansvar for trafiksikkerhed.
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4 Okonomiske rammer

Efter at have analyseret mal- og resultatstyring samt samspil, skal vi som den
tredje faktor analysere VVagverkets gkonomiske ressourcer.

Det er ambitionen dels at analysere de politisk fastsatte gkonomiske rammer for
Vagverkets arbejde med trafiksikkerhed, dels at analysere hvorvidt VVagverket
indenfor de politisk fastsamme rammer selv prioriterer implementering af
trafiksikkerhed.

Vi skal indledningsvist undetstrege, at det ikke er let at ggre op, hvor store
bevillinger VVagverket modtager og anvender til trafiksikkerhedsarbejde.
Trafiksikkerhed indgar som en dimension i mange aktiviteter, og mange tiltag
varetager mange forskellige hensyn. Derfor kan det veere vanskeligt at rubricere
udgiften.

Végverkets bestraebelser pa at pavirke de politisk fastsatte bevillinger er
analyseret i afsnit 3.1.

4.1 Politisk fastsatte gkonomiske rammer

Vagverkets ressourcer til trafiksikkerhed

De midler, som Végverket blev tildelt for 2004 er i regleringsbrevet fordelt under
tre overskrifter:

e Vdégverket: Administration

e Vejhold og statsbidrag, samt
e EU-finansieret statte
(Naringsdepartementet 2003)

Under den farste overskrift, administration, er afsat godt en milliard kr.
Regleringsbrevets beskrivelse af, hvad midlerne skal anvendes til, er meget bred:
ledelse, gkonomiadministration, personaleadministration, planlaegning og
opfalgning af aktiviteter, ekspertstatte, m.m. Der star intet eksplicit om
trafiksikkerhed, men heller ikke om andre af de transportpolitiske delmal. En del
af disse midler skal finansiere den nyoprettede Vagtrafikinspektion (20 millioner
kr), og en del af midlerne skal anvendes til de transportpolitiske udredninger, som
Regeringskansliet bestiller (10 millioner kr). Men et meget stort belgb kan altsa
ifalge regleringsbrevet disponeres relativt frit af Vagverket.

Under den anden overskrift, vejhold og statsbidrag, findes godt 15,5 milliarder.
Belgbet er inddelt i en lang raekke poster, hvor den mindste post pa knap en
million er midler, som disponeres af Regeringskansliet, mens den stgrste post pa
godt 6,5 milliarder kr disponeres af VVagverket til drift og vedligeholdelse af de
statslige veje stort set uden yderligere praeciseringer i regleringsbrevet.
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Vagverkets regleringsbrev 2004

Blandt de poster, som de 15 Administration ca. 1.030 mio
milliarder skal anvendes til, * Vagverkets administration ca. 1.000 mio
er det_ n_ogle Steder_ *  Vagtrafikinspektionen ca. 20 mio
ekspliciteret, at midlerne . R naskansliets di 10 mi
helt eller delvist skal egeringskansliets disp. ca. 10 mio
anV?nqu til at forbedre Vejhold og statsbidrag ca. 15.564 mio
traflk_5|[<kerhedoen._ De farste * Rikspolisstyrelsens disp ca. 17 mio
17 millioner star til

- . * 1
Rikspolisstyrelsens Sektoropgaver (bl.a. NTF) ca. 524 mio
disposition. *  Myndighedsudgvelse ca. 246 mio
leSEOHSStyrel‘?en kan i * Investeringer i national plan ca. 2.338 mio
samrad me.d Vag_verke'_[ * Investeringer i regional plan ca. 2.093 mio
anvende disse midler til _ o _ _
investeringer, drift og *  Fysiske trafiksikkerhedstiltag ca. 437 mio
vedligeholdelse af *  Drift og vedligeholdelse ca. 6.594 mio
kam_erasystemer for . * Renter og afbetaling pa 1&n ca. 827 mio
hastlghe_dskogtrol_, IEItsa i * Beereevne, frostsikring og
/:\.TK. V_:j:/en_ Er tl't ?%e ti rekonstruktion ca. 1.417 mio

ISS€ mialer 1 Kaplitel 6. . . . . .
Godt ¥ milliard er afsat til T?Iskud private veje ca. 657 mio
Vagverkets sektoropgaver, * Tilskud SktOfStadS' ,
og det fremgér, at midlerne overenskomster ca. 36 mio
blandt andre ting, skal * Tilskud regionale planer ca. 357 mio
anvendes til “samlande, * Til disp. for Verket for
stodjande och padrivande innovationssystem ca. 20 mio
insatser inom trafiksakerhet | + Regleringskansliets disp. ca. 1 mio
och miljo, kollektivtrafik,
haEdlkgppfrathO;zl:ordon, EU-finansieret stotte ca. 75 mio
yrkesmassig trafik,

vaginformatik”
(Néaringsdepartementet 2003: 17). Det fremgar ogsa, at en mindre del af belgbet
(25 millioner kr) skal anvendes som organisationsstgtte til NTF (National-
foreningen for Trafiksékerhetens Framjande). Regeringen har i regleringsbrevet
endvidere afsat 437 millioner kr til investeringer i fysiske trafiksikkerhedstiltag pa
det statslige vejnet. I regleringsbrevet fastsattes tre forskellige poster som drejer
sig om tilskud, som Véagverket kan bevillige, i alt godt en milliard. Det fremgar, at
midlerne kan anvendes til en lang reekke formal, herunder "trafiksakerhet pa
kommunala végar” (Naringsdepartementet 2003: 19).

Samlet set viser bevillingerne i VVagverkets regleringsbrev to ting. For det farste
afsaetter regeringen nogle midler eksklusivt til trafiksikkerhed. Foruden
Végtrafikinspektionen, drejer det sig om fysiske trafiksikkerhedstiltag pa det
statslige vejnet, organisationsstatte til NTF, samt de midler Rikspolisstyrelsen i
samrad med Vagverket kan anvende til ATK. I alt er der tale om knap 480
millioner ud af et samlet budget pa 16,5 milliarder kr.

For det andet findes en raekke poster, hvor sikkerhed kan indga, og i nogle tilfelde
har regeringen eksplicit formuleret, at midlerne blandt andre ting, skal anvendes
til trafiksikkerhed. Det er saledes verd at bemarke, at Vagverket i arsrapporten
for 2003 tilkendegiver, at knap 1/3 af belgbet til sektoropgaver i 2003 blev
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anvendt til trafiksikkerhedsarbejde (dvs. 218 millioner), og at i alt 1.778 millioner
kr indenfor det, der betegnes som statslig vejholdning blev anvendt til
trafiksikkerhedstiltag pa det statslige vejnet. Belgbet stammer fra midlerne til
fysiske trafiksikkerhedstiltag, samt fra investeringer i den nationale plan og i de
regionaler planer (Vagverket 2004c: 23, 25).

Udvikling i ressourcerne

Hvordan har udviklingen over de sidste 10 ar vearet i de midler, som Vagverket
har til radighed? De samlede gkonomiske ressourcer, som Vagverket har til
radighed, det sakaldte virksomhedsvolumet, har over de sidste ti ar udviklet sig
saledes:

Arstal 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003

Belgb 185 | 194 | 16,0 | 155 | 180 | 169 | 17,8 | 19,3 | 21,9 | 22,7

Vagverkets virksomhedsvolumen mellem 1994 og 2003 i milliarder svenske kr, lgbende priser Kilde: Vagverket
1997b: 3, 2000: 11, 2004c: 9.

Der er i disse tal ikke korrigeret for inflation, som i perioden 1994 til 2003 svinger
mellem ca. 0,5 og 3% arligt (Finansdepartementet 2004). Virksomhedsvolumet
gges fra 1994 til 2003 med kun lidt mere end inflationen, og det ma bemzrkes, at
virksomhedsvolumet i en meget lang periode slet ikke nar op pa niveauet for
1995. Hertil kommer, at den del af virksomhedsvolumet, som udgeres af ekstern
opdragsvirksomhed fordobles i perioden til godt 2 milliarder kroner. Et belgb som
I sin natur ikke bevilges via regleringsbrevene.

| perioden foretages tre politiske interventioner, som markerer, hvordan det
politiske niverau gnsker, at VVagverkets midler anvendes til
trafiksikkerhedsarbejde.

For det forste vedtager regeringen i juni 1998 en national plan for vejtransport-
systemet, som skal gelde frem til 2007. Under vedtagelsen besluttes, at de fysiske
trafiksikkerhedstiltag i planen skal fremrykkes til de farste fem ar af planen
(Vagverket 1999d). Der er tale om et belgb pa samlet 4,5 milliarder kroner af en
samlet investeringsramme pa 30,5 mia. kr (Trafikutskottet 2003: 7). Belgbet pa 4,5
mia. kr er fordelt med 2,3 mia kr til specifikke, udpegede projekter som er navnt i
planen. De 2,2 mia derimod er ikke gremeerket til specifikke projekter, omend
fordelt pa type af tiltag og pa VVagverkets regioner (Vagverket 1998c: 4, 52, 123).

For det andet intervenerer regeringen midt i budgetaret 1999 i Vagverket
gkonomiske dispositioner. Det sker som fglge af 11-punktsprogrammet og foregar
via et nyt regleringsbrev. Her afsattes yderligere ca. 400 millioner kr til "fysiska
trafiksakerhetsatgérder pa det statliga vagnatet”, en post der forbliver i
regleringsbrevet de kommende ar. Midlerne findes ved at omfordele indenfor
Vagverkets budget, bl.a. ved at reducere i midlerne til sektoropgaver. Hvad denne
post mere precist anvendes til, vender vi tilbage til i kapitel 5.

Med 4,5 milliarder fra den nationale plan, de arlige ca. 400 millioner kr samt det
belgb som lansstyrelserne i de regionale planer har afsat til trafiksikkerhedstiltag
afseetter staten i perioden 1998 til 2003 i alt ca. 8% milliard kroner til VVagverkets
arbejde med trafiksikkerhed pa det statslige vejnet.
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For det tredje stadfaester regeringen i foraret 2004 en national plan for
vejtransportsystemet 2004-2015, hvorefter 4,9 milliarder kroner ud af et samlet
belgb til den nationale plan pa 42,1 milliarder kr. i en 12-arsperiode gremarkes til
trafiksikkerhedstiltag (Regeringen 2004a: 3, 5; Vagverket 2003c: 5-9). | den nye
plan indgar specifikke, udpegede projekter ikke i de 4,9 mia. kr. Dette belgh ma
altsd sammenlignes med de 2,2 mia i den tidligere plan. Belgbet er prioriteret
sadan, at den stgrste satsning pa trafiksikkerhedstiltag gennemfares farst i
perioden — denne del af trafiksikkerhedssatsningen er altsa “framtung”, som man
siger pa svensk.

Hvordan bliver udviklingen i Vagverkets midler til trafiksikkerhedarbejde som
konsekvens af de politiske prioriteringer? Da regeringens beslutninger i 1998 og
1999 alle vedrarer fysiske tiltag i det statslige vejnet, er det under det, som
betegnes som statslig vejholdning, at man i Vagverkets arsrapporter kan se
konsekvenserne af de politiske beslutninger.

Der tegner sig falgende billede for udviklingen i den andel af midlerne til statslig
vejholdning, som anvendes til trafiksikkerhedsarbejde.

Trafiksikkerhedstiltag indenfor statlig vaghallning

Arstal 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Belgb 750 1196 1234 1907 1704 1778

Den andel af vagverkets midler til statlig vaghalining, som i perioden 1998-2003 anvendes til
trafiksikkerhedstiltag pa det statslige vejnet. Opgjort i millioner kr, Ilgbende priser (Kilde: Vagverket 1999d: 28,
2000: 32-33, 2001e: 35, 2002a: 18, 2003g: 22, 2004c: 23). Belgbene i drene 1998 og 1999 er beregnet pa
baggrund af oplysninger i vagverkets arsrapporter for de to ar. Belgbene i &rene 2000-2004 fremgar eksplicit af
arsrapporterne. Tilsvarende tal indgar ikke i arsrapporterne mellem 1994 og 1997.

Det store spring mellem 1998 og 1999 er skabt af regeringens beslutning april
1999, om at prioritere 400 millioner arligt til fysiske trafiksikkerhedstiltag pa det
statslige vejnet, en beslutning som tradte i kraft umiddelbart. Det naeste stor spring
mellem 2000 og 2001 skyldes tilsyneladende serligt store investeringer i den
nationale plan i netop det ar.

Samlet set er der altsa tale om en veesentlig stigning, som langt overhaler den
inflation, der er i perioden. Reduktionen mod slutningen af perioden er udtryk for,
at de afsatte midler er ved at vaere brugt op, og kan ikke ses som en
nedprioritering fra politisk hold.

De 4,9 milliarder kr som regeringen nu har afsat til den 12-arige nationale vejplan
fra 2004 ma betragtes som en politiske opprioritering af gkonomiske ressourcer til
trafiksikkerhedstiltag pa det statslige vejnet. Sammenlignet med de 2,2 mia kr
som i den tidligere plan blev afsat i en seks-arig periode, gges det arlige belgb.
Det galder szrligt, nar det betenkes at planens satsning pa trafiksikkerhedstiltag
er "framtung”, og man ma forvente en ny plan en del ar far ar 2015.

Politisk fastsatte gkonomiske rammer — en opsamling
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Végverkets regleringsbrev for 2004
indeholder bade sma og store poster.
For nogle meget store belgb findes
ikke detaljerede retningslinier i

Samlet vurdering

Tyder pa politisk prioritering af
gkonomiske ressourcer:

regleringsbrevet eller andre steder.
Det specificeres at nogle midler skal
anvendes til netop
trafiksikkerhedsarbejde.

| 1998 og 1999 tager regeringen
beslutninger, som betyder at midler til
trafiksikkerhedsarbejde @ges i
perioden 1998-2003. Det er .
bemerkelsesveerdigt, at midlerne til
trafiksikkerhedsarbejde @ges i en
periode, hvor bevillingerne til
Véagverket generelt er for
nedadgaende. Det vidner om politisk
vilje til at prioritere gkonomiske ressourcer til trafiksikkerhedsarbejde.

e Med politiske beslutninger i 1998
0og 1999 gges midler til
trafiksikkerhedstiltag pa det
statslige vejnet, hvilket sker trods
generel reduktion i Vagverkets
bevillinger.

Regeringens stadfeestelse af den
nationale vejtransportplan 2004-
2015 er ogsa udtryk for en
opprioritering.

Med den politiske stadfzestelse af den nationale vejtransportplan for 2004-2015
opprioriteres midlerne afsat til trafiksikkerhedstiltag pa det statslige vejnet.

4.2. Vagverkets gkonomiske prioriteringer

Analysen ovenfor viste en udvikling i Vagverkets virksomhedsvolumen, som kun
fordi opdragsvirksomheden samtidig @ges, stiger lidt mere end inflationen. I en
lang periode i sidste halvdel af 1990’erne har der endog veeret tale om en
veesentlig reduktion i Vagverkets bevillinger. ”Det finns ju inga nya pengar”, som
en medarbejder pa hovedkontoret udtrykker det.

Sma penge til trafiksikkerhed?

Geelder det ogsa for trafiksikkerhed? I besvarelse af det spgrgsmal er
interviewpersonerne fra Vagverket ikke helt enige. Vagverkets
trafiksékerhetsdirektor finder som tidligere naevnt, at der er fantastiskt mycket
pengar” til arbejdet med trafiksikkerhed. Han mener saledes ikke, at det er penge,
det skorter pa. En holdning, som passer fint overens med den udvikling vi nevnte
I afsnit 3.1, og som betyder, at behovet for midler til trafiksikkerhedsarbejdet i
dag modsat tidligere ikke traekkes tydeligt frem af VVagverket.

Synspunktet om, at der er tilstreekkeligt med penge bakkes pa sin vis op af Elvik
& Amundsen. De skriver om svensk trafiksikkerhed, at it is possible to develop a
road safety strategy that will reduce the number of fatalities by nearly 300 per
year, without any adverse net effect on other policy objectives and without
requiring any increase in public expenditures”. Det betyder, at en mere effektiv
udnyttelse af de eksisterende ressourcer kan give et vaesentligt bedre resultat end i
dag (Elvik & Amundsen 2000: 96-97, citat p. 132). Imidlertid anvendes
ressourcerne ikke effektivt, og denne rapport giver nogle af forklaringerne, bl.a.
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findes barrierer mod at @ge politiets trafikovervagning. Derfor eksisterer et behov
for flere ressourcer.

Som naevnt i afsnit 3.1 pegede Vagverket i 2001 sammen med Rikspolisstyrelsen,
Svenska Kommunforbundet og NTF pa et behov for 60 milliarder kr, hvis man
over en 10-arig periode skulle reducere antallet af draebte i trafikken til under 300.
Et belgb hvoraf staten forventedes at betale 52 milliarder (\Vagverket et al 2001:
26). Selvom denne udmelding nok var led i en strategi om at skaffe starre
bevillinger til trafiksikkerhedsarbejdet, og selvom de fire organisationer
praesenterede udmeldingen som konservativ og pessimistisk, kan den ses som
udtryk for et stort behov for yderligere midler til trafiksikkerhedsarbejde.

Hvis vi saledes antager, at der er behov for flere midler til trafiksikkerhedsarbejde
for fx at realisere etapemalet i 2007, sa kan Véagverket ga to veje. Verket kan
enten via politisk pres satse pa at fa flere midler til dette arbejde, hvilket som
navnt er en strategi, Vagverket har lagt pa hylden for nogle ar siden. Eller
Véagverket kan indenfor de politisk fastsatte bevillinger, prioritere
trafiksikkerheden.

Har Vagverket et gkonomiske raderum?

En chef i Ndringsdepartementet siger om Véagverket, at "de har stor
sjalvstandighet, vi detaljstyr ju inte VVagverket [...] de har de pengarna de har, och
sa far de gora sina prioriteringar”. Direktaren for Vagtrafikinspektionen, som har
en fortid som vice-direktar i Vagverket, finder, at verket har "ganska sa stort
spelrum, det ar ingen tvekan om det. Det dr vissa utpekade végobjekt, som
regeringen lagger fram, att detta ska genomfdras. Men resten har man da en mer
generell inriktning, pa barhetsforbattringar och sant dar. Inom ramen for det kan
man astadkomma ganska mycket. Det &r ju trots allt en 15 miljarder man
disponerar”. De udpegede vejprojekter, som interviewpersonen omtaler, er
projekter, der indgar i den nationale og de regionale planer.

Han naevner, at sektoropgaverne, investeringerne i national og regionale planer samt
drift og vedligeholdelse er poster i Vagverkets regleringsbrev, som giver et raderum
til at prioritere trafiksikkerhedsarbejdet. VVedrgrende posten til investeringer i
vejplanerne er det udformningen af vejprojekterne, som Véagverket afgar, og som kan
indeholde fearre eller flere trafiksikkerhedstiltag. Myndighedsudgvelse naevnes ogsa
som en post med et vist, om end marginalt, rdderum.

Flere interviewpersoner understreger dog, at der ogsa er begraensninger i
raderummet. En chef i Naringsdepartementet siger, at VVagverket "inte [kan]
plocka ut ett vagbygge for att satsa extra pa trafiksékerhet”. En regional
medarbejder i Véagverket finder, at ”man &r ratt hart styrd. Anslag &r ju
6ronmarkta”, og han finder, at VVagverket bliver ”jagade i alla &ndar om vi inte
lever upp till vara dtaganden”. Han ser dog mulighed for, at man hist og her kan
’sno lite pengar”.

Interviewpersonerne er enige om, at VVagverket formelt har et vist gkonomisk
raderum, som ikke begraenses af politiske beslutninger. En ting er imidlertid de
formelle politiske beslutninger, noget andet den omverden Vagverket lever i - en
omverden, som verket skal opna legitimitet og opbakning fra. Befolkningen,
virksomheder og politikere i 1dan og kommuner har holdninger til Vagverkets
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ageren, som verket ikke kan sidde overhgrig. Denne omverden begraenser ogsa
Végverkets muligheder for at prioritere trafiksikkerhed indenfor de politisk
fastsatte gkonomiske rammer. Interviewpersonerne er fagrst og fremmest uenige
om midlerne afsat til investeringer i den nationale og de regionale planer. Kan
Végverket i disse investeringer gge den andel af midlerne, som anvendes til
trafiksikkerhedsarbejdet? Det er der ikke enighed om.

Hvordan anvendes det gkonomiske raderum?

Det har ikke veeret muligt indenfor projektets rammer at analysere detaljeret,
hvorvidt VVagverkets priorieringer i starre eller mindre grad tilgodeser
trafiksikkerhed. Det ville i sig selv veere ”néstan en forskningsuppgift”, som en
medarbejder pa Véagverkets hovedkontor siger.

Vi har kun en indikator pa, hvordan Vagverket prioriterer indenfor de politisk
fastsatte rammer. En sadan indikator er den andel af bevillingen til
sektoropgaverne, som anvendes til trafiksikkerhedsarbejde. Bevillingen til
sektoropgaverne fastsattes i regleringsbrevet, mens Véagverket selv afgar hvor stor
en andel af midlerne, som skal anvendes til trafiksikkerhedsarbejde. Som tidligere
navnt fremgar det af regleringsbrevet, at posten til sektoropgaverne blandt mange
andre ting skal anvendes til "insatser inom trafiksékerhet” (Naringsdepartementet
2003: 17). Den formulering giver Vagverket vide rammer. Af nedenstaende figur
fremgar det, hvor stor en del af midlerne til sektoropgaver, som Végverket over de
sidste 10 ar har valgt at anvende til netop trafiksikkerhedsarbejde. Den samlede
bevilling til sektoropgaverne har i perioden 1997 til 2003, hvor tallene i
arsrapporterne er sammenlignelige, svinget mellem ca 560 og 760 millioner kroner
arligt.

Trafiksikkerhedsarbejde indenfor sektorsuppgiften

Arstal 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003

Belgb 138 180 248 291 336 206 200 177 187 218

Figuren viser den andel af Vagverkets midler til sektoropgaver, som i perioden 1994-2003 anvendes til
trafiksikkerhedsarbejde, opgjort i millioner kr, afrundet, lgbende priser. Bade de belab, der direkte betegnes som
anvendt til trafiksikkerhedsarbejde og halvdelen af et belab, der er betegnet som anvendt til bade
trafiksikkerheds- og miljgarbejde, indgar (Vagverket 1997b: 10, 2000: 12, 2004c: 25 ). Belgbet i 1994 er
tilsyneladende beregnet pa en anden made, og burde i sammenligning formentlig veere lidt lavere.
Reduktionen fra 1998 til 1999 og det forholdsvis lave niveau i de falgende ar,
skyldes den politiske beslutning i april 1999 om at omprioritere midler til fysiske
trafiksikkerhedstiltag pa det statslige vejnet. Regeringen reducerer saledes belgbet
til sektoropgaverne med ca. 130 millioner kr, og VVagverket implementerer
tilsyneladende reduktionen krone til krone ved at reducere i det trafiksikker-
hedsarbejde, som tidligere blev gennemfart i regi af Vagverkets sektoropgaver. |
1997 og 1998 er den udgift, som trafikkkerhedsarbejdet udger af sektoropgaverne
ca. 44%, hvorefter den i de fglgende ar falder til mellem ca. 32 og 35%.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 65
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Muligheder og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige - en analyse af Vagverket og andre aktarer

Tallene viser, at Vagverket efter den

serlige satsning pa fysiske Samlet vurdering
trafiksikkerhedstiltag i 1999 reducerer
trafiksikkerhedsarbejdets andel af Tyder ikke pa intern prioritering af

sektormidlerne, og derefter holder denne | @konomiske ressourcer:
andel relativt konstant. Som indikator pa
Végverkets prioriteringer af gkonomiske o Vagverket udnytter ikke det
ressourcer til trafiksikkerhedsarbejde, gkonomiske raderum til at
peger prioriteringen pa, at Vagverket ikke prioritere trafiksikkerhed.
fuldt ud udnytter mulighederne for at

opprioritere trafiksikkerhedsarbejdet. |
stedet kompenserer Vagverket for konsekvenserne af den politiske prioritering
ved at reducere trafiksikkerhedsarbejdets andel af sektormidlerne.

Vagverkets gkonomiske prioriteringer —en opsamling

Det falger af bevillingerne i regleringsbrevet, at budgettet er stramt. VVagverket
kunne med udgangspunkt i nollvisionen og etapemalet for 2007 med fordel
anvende flere midler til trafiksikkerhedsarbejde.

Indenfor de gkonomiske rammer har VVagverket imidlertid et vist formelt
gkonomisk raderum. Det geelder i hvert fald indenfor sektoropgaverne og indenfor
vedligeholdelse. Vagverkets gvrige omverden satter imidlertid greenser for
raderummet.

Vi har ikke gennemfart et detaljeret studie af VVagverkets interne gkonomiske
prioriteringer. Analyserne indikerer imidlertid, at VVagverket ikke udnytter det
formelle raderum. Da politikerne omprioriterer Vagverkets budget til fordel for
fysiske trafiksikkerhedstiltag pa det statslige vejnet, reducerer Vagverket den
andel af sektormidlerne, som anvendes til trafiksikkehedsarbejde med godt 10
procentpoint. Eksemplet kan efterlade indtryk af, at VVagverket med sine interne
prioriteringer forsgger at kompensere eller moderere de politiske beslutninger. En
hgj satsning pa fysiske trafiksikkerhedstiltag kompenseres ved at anvende feaerre
sektormidler til trafiksikkerhedsarbejdet.

4.3. Sammenfatning om gkonomiske rammer

Vi har i dette kapitel analyseret VVagverkets gkonomiske ressourcer. Spgrgsmalet
vi har sggt at besvare er, om det politiske niveau og Véagverket prioriterer
gkonomiske ressourcer til trafiksikkerhed.

Svaret pa det spagrgsmal er, at regeringen over en arreekke, og sarligt i sidste
halvdel af 90’erne har preesenteret VVagverket for stramme budgetter. Trods denne
gkonomiske situation har politikerne imidlertid fastholdt en hgj prioritering af
trafiksikkerhedsarbejde.

Selvom nogle midler i VVagverkets regleringsbrev er gremeerket til
trafiksikkerhedsarbejde eller til andre aktiviteter, har VVagverket en vis
dispositionsfrihed. Indenfor de gkonomiske rammer er der visse formelle
muligheder for at prioritere trafiksikkerhedsarbejdet. Dette raderum kan
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naturligvis veere begraenset af krav fra andre omgivelser, som Vagverket ma
efterleve.

Tilsyneladende udnytter Vagverket ikke raderummet fuldt ud til fordel for
trafiksikkerhedsarbejdet. Tveertimod bliver trafiksikkerhedsarbejdet sorteper i det
eksempel vi har set pa. Man kan fa det indtryk, at Vagverket med de interne,
gkonomiske prioriteringer sgger at kompensere for politikernes skiftende
prioriteringer.
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5. Case-studie om mittracke

Arbejdet med dette projekt har veeret delt i to faser. Fase 1, som blev prasenteret i
de foregaende tre kapitler, og indeholdt en generel analyse af projektets seks
styrende spgrgsmal, og fase 2, hvor vi forsgger at besvare de seks spargsmal ud

fra to case-studier.

Vi skal her se pa den proces, som farte til at mittracke i dag indgar i
veerktgjskassen for trafiksikkerhedsarbejdet, og pa hvad vi kan leere af historien.

5.1. Historien om mittracke

Med udgangspunkt i trafiksikkerhed ser mange de sakaldte 13-metersvéagar som et
serligt problem. Disse veje har i praksis fungeret som meget smalle firefeltsveje.
13-metersvagarna har en samlet leengde pa ca. 3.700 km, hvoraf motortrafikveje i
midten af 1990’erne udger ca 350 km. Arligt omkommer ca. 100 trafikanter pa
disse veje, hvilket er ca. 25% af de omkomne pa alle statens ca. 98.000 km veje. |

forhold til personskadeulykker er
sikkerheden pa vejene ca. 15%
bedre end pa 9-metersvagar, men
ca. halvt sa ringe som sikkerheden
pa motorveje. Dadsrisikoen pa 13-
metersvédgarna er den hgjeste af alle
vejtyper. (Arbetsgruppe 1997:
31,32; Carlsson et al 2002: 15;
Larsson et al 2002: 25, 32, 62).

Blandt forskere har man i et tiar
draftet mittracke, men politiske og
administrative myndigheder har
ikke taget ideen til sig. Det gaelder
ogsa Végverket.

| 1995 preesenteres nollvisionen pa
de traditionelle trafiksakerhetsdagar
I Tyl6sand (Larsson et al 2002: 7).
Omkring samme tidspunkt spirer
ideen om at introducere mittracker
som lgsning pa problemet med
trafiksikkerheden pa 13-
metersvagarna. Lgsningen med
mittracke kommer i spil, fordi ca.
60 mennersker hvert ar omkommer
I kollission med en modkarende bil
pa disse veje - de sakaldte

Vigtige begivenheder i
historien om mittracke

1995:

1996:

1997:

1997:

1998:

1999:

2000:

2001:

Nollvisionen preesenteres pa Tylosand-
seminar, og ideen om mittracke spirer.

Arbejdsgruppe om 13-metersvagarna
nedseettes.

Vagverkets generaldirektor beslutter
mittracke ved Gavle, og projektgruppe
nedseettes.

Nollvisionen vedtages politisk.

Seks straekninger til forsgg med mittracke
udpeges.

E4 nord for Gavle &bnes med mittracke.

Regeringens 11-punktsprogram peger pa
mittracke som et vigtigt virkemiddel.

Vagverkets ledelse beslutter at etablere
mittracke pa flere andre straekninger.

Vagverket beslutter, at mittracke skal veere
standard pa motortrafikveje og 13-
metersvagar.
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motesolyckor, hvilket er en ret stor andel af de samlede ulykker (Carlsson et al
2002: 5). Mittracker adskiller modkarende biler via en fysisk barriere, og kan
derfor forventes at reducere denne type ulykker?.

Skepsis i arbejdsgruppe

| 1996 nedsattes en arbejdsgruppe i Vagverket med det formal at studere
problemerne med 13 metersvéagarna. Gruppen bestar af repraesentanter for
Végverkets hovedkontor, regionerne, VVagverket Konsult og VVagverket
Produktion (Larsson et al 2002: 25 + 45). Et direktiv beskriver, hvilke alternative
udformninger af 13-metersvdgarna som arbejdsgruppen skal vurdere:

e Enopdeling af vejene i tre felter, med skiftevis to felter i den ene retning,
og et felt i den anden retning. Skellet mellem modkarende retninger
markeres med en malet linie.

e En opdeling af vejene som ovenfor, men hvor skellet mellem de
modkarende retninger adskilles af den sakaldte mittracke, og

o En firefeltsvej, bredere end de 13 meter, men dog stadig smal.
( Arbetsgruppe 1996, Larsson et al 2002: 30)

Pa arbejdsgruppens farste made er det alternativet med mittracke, som vies stgrst
opmerksomhed (Arbetsgruppe 1996, Larsson et al 2002: 25-26, 30-31, 44).

Imidlertid er nogle af deltagerne i arbejdsgruppen meget kritiske overfor ideen
med mittracke: "Forsta reaktionen var att det har var dumt och sa kan man val inte
gora”, siger en deltager i arbejdsgruppen. Nogle deltagere i gruppen var “’sa
negativa att de nastan hoppade av diskussionerna for att de inte trodde pa
I6sningen” (Larsson et al 2002: 64).

Arsagen til modstanden mod mittricke beskrives noget forskelligt. Nogen finder, at
det skyldtes en sarligt virksomhedskultur pa Vagverket, hvor man “ogarna gor
nagot som ingen annan har gjort forut” (Larsson et al 2002: 66). Andre finder, at
modstanden kom fra ivrige tilhaengere af motorveje. Ved at ombygge 13-
metersvégarna med mittracke blev en ombygning til motorvej skudt langt ud i
fremtiden: ”Det ar ju manga som gett dom signalerna att det aldrig blir nagon
motorvag om detta etableras”, siger et medlem af arbejsgruppen, og en anden
tilfgjer: "[S]atter du upp ett mittracke da tar du bort dom svara skadorna som
egentligen &r motivet till varfér man bygger en motorvag” (Larsson et al 2002: 65).

Atter andre finder imidlertid, at diskussionerne drejede sig om, hvorvidt der - ud
fra et trafiksikkerhedssynspunkt - var behov for “mer atgarder an mittracket”, fx
motorveje eller udvidelse af 13-metersvdgarnas bredde.

Da gruppen kommer leengere i diskussionerne, bliver man sikker pa, at
motesolyckorna kan undgas. Til gengeld gar spekulationerne nu pa, at der kan
indtreeffe andre felgeulykker: ”[D]et kommer att h&nda andra typer av olyckor och

" Elvik, Mysen & Vaa skriver allerede i 1997 i den sékaldte Trafiksikkerhetshandbok om
mittracker som et trafiksikkerhedstiltag. De omtaler imidlertid ikke mittracke péa 3-feltsveje, som
er der hvor mittracke tages i anvendelse i Sverige (Elvik et al 1997: 194-195)
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de vet vi inte sa mycket om”, siger et medlem af arbejdsgruppen. Man ser ogsa
problemer med fremkommeligheden for redningstjenesten og vanskeligheder med
vejvedligeholdelse og snerydning (Larsson et al 2002: 64). Alle var enige om,
siger en medarbejder i VVagverket, at de smalle vejsektioner med kun ét felt ville
skabe problemer. Serligt vanskeligt ville det veere at handtere arbejdsmiljget ved
vejarbejde.

Trods diskussionerne tilslutter arbejdsgruppen sig imidlertid forslaget om
mittracke pa 13-metersvéagarna. Arsagen er tilsyneladende, at VVagverket sidder i
en skruestik. Den ene side af skruestikken er, at VVagverket bliver ngd til at gare
noget effektivt for trafiksikkerhed. Som en medarbejder i VVagverket, der er
medlem af en parallel og starre sakaldt referensegruppe, siger: "[A]lla forstod att
Véagverket var tvungna att gora nagot at olyckorna. Vi kunde inte lata folk do utan
att ha en losning pa problemet” (Larsson et al 2002: 65). Lanceringen af
nollvisionen, som trafiksakerhetsdirektoren og den daverende kommunikations-
minister driver hardt frem pa dette tidspunkt, skaerper det krav. Nollvisionen
kraever, at man “astadkom kraftfulla trafiksakerhetsresultat”, siger et medlem af
arbejdsgruppen (Larsson et al 2002: 66).

Den anden side af skruestikken bestar i budgetrestriktionen. ”Internt diskuterades
mycket om pengar och finansiering”, siger en deltager i processen (Larsson et al
2002: 63), og det er vaesentligt billigere at bygge en 13-metersvdag om til 2+1 med
mittracke end at bygge den om til en motorvej. Prisen pa det farste vurderes til 3-
6.000 kr. pr. meter, mens prisen for motorvejen er ca. 20-100.000 kr. pr. meter
(Larsson et al 2002: 55-56).

Arbejdsgruppen ma altsa foresla noget effektivt og billigt, og i den situation bliver
lasningen at ombygge 13-metersvédgarna til 2+1 med mittracke.

Dodens vag

Men hvor kan man lave et forsag med mittracke for at fa nogle erfaringer? En
reekke forskellige alternative forsggsstraekninger diskuteres, sarligt en streekning
af E4 mellem Gévle og Axmartavlan diskuteres fra starten. Der er tale om en
motortrafikvej uden krydsende trafik, som har varet belastet med mange alvorlige
uheld. Den pagealdende straekning er i pressen dgbt "dédens vag” (Larsson et al
2002: 8, 66-67). Projektlederen i Borlange forteeller, at ”6ver 300 strackor
inventerades och pa et 30-tal genomfordes forenklade vagutredningar i syfte att
valja utvecklingsstrackor. E4 Gavle-Axmartavlan fanns hela tiden med i
diskussionen och kom av olika skal att bli det forsta projektet”.

En medarbejder i Region Mitt, som vejstraekningen hgrer under, forklarer: ”Da
var E4:an relativt nybygd, en modern viag med harmonisk linjeféring, men av
nagon anledning var det manga olyckor pa den. [...] Det enda vi kunde forklara
det med var att det var ett valdigt trist landskap dar, ocksa lag det mellan
Stockholm och Sundsvall dar man blev lite trétt. Man somnade eller blev
ouppmarksam. Det var ointeressant att kora dar”. Flere forskellige lgsninger
diskuteres og nogle afprgves, men uden succes. Lansstyrelsen og kommunen
gnsker at vejen bygges om til en firefeltsvej, men det er der ikke penge til. |
Regionen forsgger man sig ogsa med det alternativ, som indgar i arbejdsgruppens
overvejelser: At opdele vejen i tre felter, hvor skellet mellem modkarende
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retninger markeres med en malet linie. | Region Mitt ser man sig som ejer af
problemet.

Sa kommer imidlertid "den har javla idén” om mittracke fra trafiksakerhets-
direktéren. En medarbejder i Region Mitt citerer trafiksakerhetsdirektdren for at
sige:”Satt ett rdcke i mitten, det &r enda mojligheten, en vit linje hindrar ju ingen
fran att aka over”.

Medarbejderen i Region Mitt forteeller, at trafiksakerhetsdirektéren med sin ide
om mittracke "var ratt ensam i Borlange”, og matte ”jobba forst i Borldnge med
ledningen for VVagverket”. Der er dog ikke enighed blandt interviewpersonerne
om, at trafiksakerhetsdirektoren star alene i Borlange med mittracke-lgsningen.

| Region Mitt er man imidlertid forholdsvis positive overfor ideen - noget ma jo
gares. Men man er ogsa forsigtig og gar derfor ind for “ett sant har vajerracke sa
att man kan slita ner alltsammans om det inte skulle fungera”. | regionen er der
seerligt modstand hos "vart driftsfolk framfor allt, med halkbekampning,
sndplogning, hur ska man reparera pakorda racken utan att bli ihjalkorda”.

Der er ingen tvivl om, at streekningen ved Gavle fra starten indgar som en oplagt
kandidat til et forsgg. Arbejdet som udferes af arbejdsgruppen om 13-
metersvéagarna spiller en vigtig rolle for at forsgget ved Gavle iveerkseettes,
selvom deres arbejde aldrig afrapporteres officielt. Den dag i dag findes kun et
udkast til slutrapporten (Arbetsgruppe 1997).

Kommunikationsministerens opbakning er formentlig ogsa af betydning. Pa et
tidspunkt, hvor pressen er meget negativ overfor mittrécke siger hun, at hun ikke
vil satse pa flere motorveje, og haevder, at man med mittracke kan tilvejebringe
lige sa stor sikkerhed (Aftonbladet 1997).

Det er ogsa vigtigt, at den daveerende generaldirektor i Vagverket bakker op om
mittracke ved Gavle. Det er formentlig i september 1997, at generaldirektoren pa
opfordring fra Region Mitt, Arbejdsgruppen om 13 metersvagar og
trafiksékerhetsdirektoren tager beslutning om dets.

Generaldirektoren har ellers i udgangspunkt veere temmelig skeptisk overfor ideen
om mittracke. En medarbejder fra Region Mitt forklarer, at "det var bade den
davarande generaldirektdren [...] som var valdigt tveksam och negativ, och han
som var bas till det som kallades Statlig VVaghallning pa den tiden”, og han citerer
den daverende generaldirektor for en bemarkning om, at det déar I&t ju inte
vettigt, vad var det for dumheter™®.

Nogle interviewpersoner mener, at trafiksakerhetsdirektéren har en stor del af
&ren for, at generaldirektoren tillader forsgget. Uden hans indsats, siger en
embedsmand i verket, ’sa ar det tveksamt om inte den troga vagverkskolossen
hade dodad den igen” (Larsson et al 2002: 63-64). Og en medarbejder fra Region
Mitt siger, at ”[v]i hade bara en foresprakare i Borlange och det var
[trafiksdkerhetsdirektoren]. Det var han som hjélpte oss sa att vi pa nader fick
gora ett forsok, som det hette, ett begransat forsok”.

8 Vi er kun i besiddelse af beslutningsgrundlaget (Véagverket 1997a) og ikke selve beslutningen.
9 Statlig Vagh&llning var pé det tidspunkt en afdeling i Vagverket i Borlange.
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Beslutningen er blevet udlagt som en unik beslutning og et tegn pa mod, fordi den
"hogsta ledningen tordes ta ett sadant har beslut samtidigt som det fanns valdigt
manga som sa att sa har kan man inte gora” (Larsson et al 2002: 64).

Resultatet bliver, at lgsningen skal iveerksattes ved Gavle. En projektgruppe
nedsat af generaldirektdren pabegynder derfor arbejdet med at planlegge
ombygningen mellem Gavle og Axmartavlan. De fleste deltagere i projektgruppen
kommer fra Vagverkets Region Mitt, men hovedkontoret er ogsa repraesenteret
(Larsson et al 2002: 28 + 46).

Under arbejdet er mange eksterne aktgrer serdeles skeptiske overfor ideen om
mittracke. En medarbejder i Vagverket siger, at ”[v]id den tidpunkten da var i
princip alla mot det héar. Media var ju oerhort kritiska mot det har, och Svenska
Véagforeningen, i och med att man inte skulle bygga motorvag utan nagot annat
konstigt som man inte hade sett ndgonstans i varlden” (Larsson et al 2002: 65).
Projektlederen i Borlange finder, at modstanden seerligt kommer fra det regionale,
politiske niveau. Modstanden kommer ogsa fra NTF, som hellere vil have
motorveje (Larsson et al 2002: 55 + 76) og fra politiet. Politiet finder, at mittracke
i tilfeelde af ka vil gare det sveert for en udrykkende politibil at komme frem pa
den del af vejen, hvor der kun er ét felt (Larsson et al 2002: 41). Politifolk udtaler
endvidere til pressen, at mange bilister vil havne i reekveerket, hvis de fortsaetter
med at kare lige s steerkt som i dag. Vi accepterar vajerracke som princip men
bara pa fyrfaltsvag”, siger en repraesentant for Trafikpolisen i Gavle til Dagens
Nyheter (Larsson et al 2002: 57). En medarbejder pa hovedkontoret fortzller, at
“en av de storsta motstandarna var ju polischefen i det lan, i Gavle lan, det var
mest for att han tyckte att man skulle bygga motorvag”.

| pressen er der heller ikke opbakning. En medarbejder i Region Mitt siger, at det
var tveksamhet i lokala massmedia, men det var stort motstand i de rikstackande”.

Seks forsggsstraekninger

Mens denne streekning endnu er under etablering, tager generaldirektoren i
Borlange i april 1998 endnu en kontroversiel beslutning. Han beslutter, at
iveerksaette forseg med mittracke pa seks vejstreekninger, inklusive streekningen
ved Gavle (Vagverket 1998b). Trods tidligere skepsis og modstand ser han
abenbart nu perspektiver i mittracke. Generaldirektoren udtaler senere, at hans
farste reaktion var, at mittracke var ”en konstig idé men sedan nér man borjade
titta pa den sa fann man ju att det var ju medicinen” (Larsson et al 2002: 64).

Det fremgar af interviewene, at det ikke er nogen let beslutning at tage. Bortset fra
Region Mitt bestraeber alle regioner sig pa at forhindre at de skal etablere
mittracke. Det lykkes kun for Region Stockholm at slippe. En regional
repreesentant siger, at “[m]an hade ju valdigt svart at hitta de har
forsoksstrackorna, sa det var ju nastan under galgen, under tvang att varenda
region var tvungen att plocka fram en forsoksstracka”. En medarbejder pa
hovedkontoret siger, at “ett forvantat utvecklingsprojekt forsvann pa grund av
regionalpolitiskt motstand”.

Der bliver senere meget besveer med flere af de seks straekninger, og flere bliver
sa sent feerdige, at de slet ikke kommer til at spille en rolle som
forsggsstraekninger.
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Géavle er en succes

Vi skal hen til sommeren 1998 far omverdenen begynder at se positivt pa
initiativet. Da abner den farste streekning nord for Gavle, og det viser sig, at
resultaterne er serdeles gode. En avis skriver et halvt ar efter dbningen: ”Sedan
mittrackena pa E4 mellan Gévle och Axmartavlan sattes upp i somras har ingen
dodsolycka eller olycka med svara skador som foljd intraffat. Under de elva
foregaende aren omkom 21 personer och 220 skadades pa den aktuella
vagstrackan” (Larsson et al 2002: 58-59).

Mens pressen det ene ar kraever generaldirektorens afgang, fordi han er ansvarlig
for ombygning af 13-metersvagarna med mittracke, kreever pressen aret efter hans
afgang, fordi han ikke har sgrget for at endnu flere mittracker er blevet sat op
(Larsson et al 2002: 71).

Et par maneder senere kommer Riksdagens Trafikutskott pa besgg, og
tilkendegiver, at "det vajerracke som byggdes norr om Géavle pa forsok, kommer
att bli vanligt pa svenska vagar” (Larsson et al 2002: 59).

Alle vil have mittracke

Herefter er svaerdslagene om mittracker tilsyneladende overstaet. Pa tre ar har
kraefter i Vagverket altsa praesenteret en idé, og overvundet barrierer for
implementering af den, sa alle nu gnsker mere af samme slags.

I regeringens 11-punktsprogram fra april 199910 er overskriften pa det ferste af de
11 punkter, "En satsning pa de farligaste vagarna”. Under dette punkt nz&vnes som
det eneste konkrete virkemiddel "det lyckade forsoket med mittbarriar som gjorts
pa E4 norr om Gavle”, hvilket "snabt [bor] fa vidare anvandning”
(Naringsdepartementet 1999: 3). | forleengelse af 11-punktsprogrammet a&ndrer
regeringen i midten af 1999 Végverkets regleringsbrev. Som omfalt i afsnit 4.1
afseettes ca. 400 millioner kr. til en sarligt post vedrarende fysiske
trafiksikkerhedstiltag pa det statslige vejnet. Midlerne bruges primeert til
etablering af mittracker: "Forutom mittracke kan de brukas till att gora
avkorningsvanliga sidoomraden, och de kan brukas till att bygga rondeller. Men
mest mittracke”, siger en regional medarbejder i Vagverket.

Fordret 2000 vurderer VVagverkets ledelse, at erfaringerne pa forsggsstreekningerne
er sa positive, at tilsvarende lgsninger ma indferes pa en lang reekke andre
straekninger - i farste omgang primert motortrafikveje (Larsson et al 2002: 50;
Carlsson et al 2002: 3,6). VVagverkets regioner eftersparger i stigende omfang
denne lgsning. Foraret 2001 beslutter VVagverket, at erstatte den traditionelle
motortrafikvej og 13-metersvdg med den nye lgsning som standard ved nybyggeri
og renovering af eksisterende veje (Carlsson et al 2002: 6). 1 2003 taler
infrastrukturministeren i Riksdagens Trafikutskott om en omfattende satsning pa
mittseparering (Trafikutskottet 2003: 11).

10 Se afsnit 2.1
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Januar 2004 findes 420 km motortrafikvej og 530 km almindelige 13 metersvagar
med mittracke, og 1000 km yderligere forventes abnet indenfor de naste 5-10 ar
(Berdica et al 2004)11,

Fremtiden for mittracke

Fra at veere noget, som alle ”skrattade” af, bliver mittracke en succes, som alle vil
have del i. Udfordningen er nu at finde lgsninger pa veje, som har mange af- og
tilkarsler eller vejkryds, samt veje smallere end 13 meter, fx de sakaldte 9-
metersvégar (Larsson et al 2002: 80).

Medarbejdere i Vagverket advarer imidlertid imod, at se mittracke som lgsningen
pa alle problemer. "Modellen &r bra pa ratt stallen”, siger en regional
medarbejder, men det finns en Gvertro pa att den loser alla
trafiksakerhetsproblem”. Og en medarbejder pa hovedkontoret siger, at han har
vaeret med i s& mange ar, og “det har svangt s manga ganger”. Jag kan mycket
val tanka mig”, siger han, "att det sannolikt kommer att ifragasattas om inte alltfor
billiga och kanske kortsiktiga l6sningar framtvingades”.

5.2. Og hvad kan man sa leere af det?

Mal- og resultatstyring

Hvad angar mal- og resultatstyring er case-studiets bidrag ikke stort. Men case-
studiet viser, at nollvisionen lancering og processen far og efter den politiske
vedtagelse har betydning for VVagverkets ageren. Nollvisionen og den made den
drives frem pa af VVagverkets trafiksékerhetsdirektor og den davaerende
kommunikationsminister er den ene side af en skruestik, som tvinger mittrdckerne
frem som en lgsning. Havde det ikke veeret for nollvisionen er det ikke sikkert, at
arbejdsgruppen om 13-metersvagarna havde anbefalet mittracke som en lgsning
pa problemet med 13-metersvagarna.

Det er bemarkelsesveerdigt al den stund nollvisionen farst vedtages politisk i
oktober 1997, og flere afggrende skridt i processen med mittracke foregar saledes
far den politiske vedtagelse.

Leeren er, at nollvisionen og andre visioner, ideer og mal kan fa afggrende
betydning for trafiksikkerhedsarbejdet. De kan presse a&ndringsprocesser
igennem, og de behgver ikke formelt at veere vedtaget politisk. Karakteren og
markedsfaringen er imidlertid vigtig. Det er en fordel hvis sadanne visioner, ideer
og mal har en karakter som resulterer i bred opbakning i samfundet, og
markedsfaringen skal veere massiv, sa alle medarbejdere ma forholde sig til de
krav, som er indeholdt i visioner, ideer og mal.

11 De 420 km motortrafikvej med mittricke kan maske undre, da vi tidligere skrev, at
motortrafikveje i midten af 1990’erne udgjorde ca. 350 km. Der er imidlertid bygget flere
motortrafikveje i mellemtiden.
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Samspil

| spgrgsmalet om interorganisatorisk samspil stetter historien om mittracke flere
af de konklusioner vi er kommet frem til i projektets generelle del. Case-historien
illustrerer et tilsyneladende upaklageligt samarbejde med den daverende
kommunikationsminister, som forekommer oprigtigt interesseret i
trafiksikkerhedsarbejdet, og endog bakker op om mittracke pa et tidspunkt, hvor
pressen er preeget af modstand mod denne nye lgsning. De positive erfaringer fra
mittracke ved Gavle bliver endvidere hurtigt fulgt op af det politiske niveau med
11-punktsprogrammet fra april 1999 og den efterfalgende &ndring af Vagverkets
regleringsbrev.

Vi har tidligere gjort opmarksom pa, at der over de seneste ar er sket en &ndring,
saledes at VVagverket i dag nedtoner politikernes ansvar for
trafiksikkerhedsmalene og ikke papeger et behov for supplerende gkonomiske
ressourcer. Istedet paleegger verket sig selv den opgave at finde tiltag og lgsninger
indenfor de rammer, som kan accepteres politisk. ”Vi maste bli mer kreativa, vi
maste borja fundera pa andra satt att hantera dessa fragor”, citerede vi tidligere en
medarbejder pa hovedkontoret for at sige. Erfaringerne med mittracke praesenteres
af enkelte interviewpersoner som den begivenhed, der &ndrer VVagverkets strategi
overfor politikerne. Historien om mittracke viser jo netop, at Vagverket selv er i
stand til at finde kreative og effektive Igsninger indenfor politisk acceptable
rammer. Vi skal have mere af den slags, synes tankegangen i Végverket at veere.

Mens historien om mittrécke illustrerer et godt samarbejde med det politiske
niveau, er det samme ikke tilfeeldet med politiet. Politiet finder, at mittracke vil
skabe problemer for udrykkende politibiler. L&nspolisméstaren i Gavleborgs lan
ser hellere en motorvej, og er “en av de storsta motstandarna”, og politiet frygter
at bilisterne vil havne i reekveerket midt pa vejen. Nogle af politiets argumenter
kan betragtes som argumenter for, at de ud fra et trafiksikkerhedssynspunkt
foretreekker andre lgsninger pa 13-metersvagarna, mens argumentet med
udrykkende politibiler formentlig ikke har noget med trafiksikkerheden at gare.
Under alle omstaendigheder viser historien, at politiet ikke ser sig sa forpligtet af
den nollvision som formelt vedtages af Riksdagen i forlgbet, at de i
udgangspunktet er indstillet pa at afprave nogle utraditionelle og maske lidt
besverlige lgsninger. Historien statter saledes den pointe, at lanspolismastarne
ikke prioriterer trafiksikkerhed hgjt, og at dialogen mellem Véagverkets regioner
og politidistrikterne tilsyneladende heller ikke er den bedste. Det ser i hvert fald
ud til at veere tilfeeldet i Gavleborgs lan.

Hvad viser case-historien om samspillet internt i Vagverket? Historien statter
nogle af vore konklusioner i den generelle analyse. Saledes viser den, at der i
begyndelsen er nogen intern modstand mod mittrécke, i arbejdsgruppen finder
mange, at ”det har var dumt”. Modstanden bares af afdelinger beskaftiget med
anleg, vedligeholdelse og drift. Foruden generaldirekttren er det isaer chefen for
den davarende afdeling, Statlig VVaghallning, som er negative overfor ideen, og i
Region Mitt er det tilsvarende "vart driftsfolk framfor allt”, som reprasenterer
modstanden.

Selvom Region Mitt pa grund af dodens vag stiller sig positivt overfor
trafiksakerhetsdirektorens forslag om mittracke pa E4, sa repraesenterer
regionerne generelt en modstand mod ideen om mittracke. Det kommer til udtryk,
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da generaldirektdren tager den kontroversielle beslutning om de seks
forsggsstraeekninger. Det var jo "valdigt svart att hitta de har forsoksstrackorna, sa
det var ju nastan under galgen, under tvang att varenda region var tvungen att
plocka fram en forsoksstracka”, som en medarbejder i Vagverket udtrykker det.
Formentlig er Vagverkets regioner i dette spgrgsmal ogsa preeget af politikerne i
l&an og kommuner. | Gavle gnsker lansstyrelsen og kommunen, at vejen bygges
om til en firefeltsvej, hvilket der imidlertid ikke er penge til.

Vore interviewpersoner er ikke enige om, hvad arsagen er til den interne
modstand i VVagverket: Skyldes det at andre hensyn end hensynet til
trafiksikkerhed anses for at vare vigtigere, eller skyldes det at man gnsker
hensynet til trafiksikkerhed endnu bedre varetaget? Uanset svaret pa det
spargsmal vidner historien om forskel i villigheden til at forsgge noget
utraditionelt for maske at fa faerre draebte og alvorligt skadede i trafikken. En
deltager i arbejdsgruppen om 13-metersvégarna taler saledes om en
virksomhedskultur i Vagverket, som tilsiger, at "att man ogarna gor nagot som
ingen annan har gjort forut”, og en anden taler om ”den tréga vagverkskolossen”.

Traegheden i VVagverkets virksomhedskultur kan imidlertid overvindes. Det viser
historien om mittrackerne. Det ender jo med at mittracker etableres pa mange af
13-metersvagarna, og at det bliver en stor succes. Vi har tidligere introduceret
virus-begrebet, som handler om at sprog og begreber pa langt sigt kan nedfalde
sig i en organisations praksisser som en virus, fordi organisationer i det lange lgb
kan have sveert ved at sige ét og gere noget andet. Virus er udtryk for radikale
andringer i rutiner, procedurer og forstaelser. Det kan diskuteres hvor radikalt
mittracke er som virkemiddel. Under alle omstendigheder har maden, som
mittracke introduceres pa, karakter af en virusproces. Vagverket har bundet sig til
en terminologi om nollvision og et ambitigst trafiksikkerhedsarbejde. I det lys ma
verket handle. Verket kan ikke holde til pa én og samme tid at tale om
nollvisionen, og ikke gare noget effektivt. Derfor kommer forsgg med mittracke.
En proces med karakter af virus overskrider treegheden i organisationen.

@konomiske ressourcer

Hvad angar gkonomiske ressourcer statter case-historien, at der eksisterer en
generel ressourceknaphed, alt skal gares sa billigt som muligt. Det er de
restriktive gkonomiske rammer som skaber mittracker pa 13-metersvagarna som
alternativ til motorveje. Hvis der var rigeligt med penge, havde ideen formentlig
ikke faet udbredelse. Case-historien viser ogsa, at Vagverket indenfor eget budget
har frihed til at disponere midler til de forsgg, som settes iveerk, og senere da man
fra politisk hold gnsker en stgrre udbredelse, endres VVagverkets regleringsbrev,
sa ca. 400 mio. kr gremeerkes til - iszr - etablering af mittracker. Politikerne
fastholder denne prioritering trods en generel reduktion i Vagverkets bevillinger.
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6. Case-studie om ATK

Manglende overholdelse af hastighedsgraenserne udger et vaesentligt
trafiksikkerhedsproblem i Sverige. En meget stor del af trafikarbejdet - sarligt pa
de statslige veje - foregar over de gaeldende hastighedsgranser, og nogen generel
forbedring kan ikke iagttages (Véagverket 2004a: 15-16). Som tidligere naevnt
resulterer overskridelserne arligt i mellem 150 og 200 dgdsfald (Nilsson 2004: 5).
Overskridelserne udger det starste enkeltstaende trafiksikkerhedsproblem i
Sverige, og en bedre overholdelse af hastighedsgraenserne vil give et vaesentligt
bidrag til at realisere etapemalet i 2007.

Politiets trafikkontrol er et betydningsfuldt middel i bestraebelserne pa at fa
hastighedsgranserne overholdt. Det kan ske manuelt eller automatisk.

Projektets andet case-studie handler om automatisk trafikkontrol (ATK) af fart12,
hvilket i Sverige ogsa ind imellem betegnes “automatisk hastighetsovervakning”
med forkortelsen AH. Det er processen, som farte til etablering af faste skabe med
kameraer for hastighedsovervagning, som er i fokus, og ikke mobile ATK-
enheder. Kapitlet har to afsnit. Farst praesenterer vi historien om ATK, og derefter
analyserer vi historien for at drage laere af den.

6.1. Historien om ATK

I en reekke lande, bl.a. Australien, Tyskland, Schweiz og Norge, tages ATK fra ca.
midten af 1980’erne i brug som et virkemiddel til at reducere overskridelser af
hastighedsgranserne. Erfaringerne inspirerer andre lande, bl.a. Sverige.

Tidligt forsag

Mellem 1990 og 1992 gennemfares forsgg med ATK i Sverige. | forsgget indgar
faste anlag, og et enkelt mobilt anleg. Forsgget gar godt i den forstand, at
hastighederne reduceres pa forsggsstreekningerne (Rikspolisstyrelsen 1992: 15,
Nilsson 1992: V). En arbejdsgruppe af politikfolk evaluerer efterfalgende forsgget,
og foreslar pa nermere betingelser, "att AH [automatisk hastighetsovervakning]
infors i viss begransad omfattning for 6vervakning av sarskilt trafikfarliga platser
och sarskilt utsatta vagavsnitt samt i speciella trafikmiljoer”. Arbejdsgruppen
anbefaler imidlertid mobile anleg, i hovedsagen fordi det betragtes som en mere
fleksibel lgsning (Rikspolisstyelsen 1992: 14-16, citat p. 15).

Trods arbejdsgruppens anbefalinger af, at indfere ATK med mobile anlag i
begreenset omfang, sker det ikke. ”Det var helt tyst efter det att vi lamnade den

12 ATK kan anvendes til andet end fartkontrol, fx er ATK i Norge blevet anvendt ved kgrsel mod
radt lys (Elvik, 1997: 638).
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rapporten. Inte ett ord, horde vi. Och ingen debatt eller nanting”, siger
Rikspolisstyrelsens leder af projektet. Han forstar ikke, hvorfor det gik sadan:
"Nej, jag vet inte och forstar inte”, siger han. "Det var ju ingen har heller som
drev fragan vidare. Nar forsoket var slut, da fick jag andra arbettsuppgifter”.

Farst fem ar senere, i 1997, indfgres ATK med mobile enheder.

I 1999 sker der noget i forhold til faste ATK-anlaeg. Eftersom mange andre lande
pa det tidspunkt er godt i gang med denne type virkemidler, kan det undre, at det
sker sa sent i Sverige. Interviewpersonerne peger pa tre forskellige forklaringer -

som ikke udelukker hinanden.

En forklaring er, at da Sverige i forvejen "har en topposition i
trafiksakerhetsarbetet, sa ar val ambitionerna om att bli &nnu duktigare inte sa
stor”. | givet fald skulle det altsa veere det positive internationale omdgmme, som
gar, at det ikke haster med ATK.

En anden forklaring, som politikerne peger pa, er, at man i Sverige med
henvisning til personlig integritet har "varit valdigt restriktiv med mojligheten att
sétta upp dvervakningskameror och liknande i andra sammanhang”. Denne
restriktive tilgang kan imidlertid ogsa genfindes i Norge.

Den tredje forklaring drejer sig om, at der under forsgget mellem 1990 og 1992
blev udgvet betydelig haerveerk mod de faste skabe. Det bemaerkes i
arbejdsgruppens evaluering af forsgget,

hvor man betegner det som “omfattande skadegdrelse”, men ellers ikke ger noget
ud af det (Rikspolisstyrelsen 1992:

14). Forespurgt, hvorfor Sverige s& | Vigtige begivenheder i
sent gar i gang med ATK, svareren | historien om atk
interviewperson: "Man gjorde ett
forsok i Sverige for nagra ar sedan, | 1990-92: Forsag med ATK.
och de kameraskapen saboterades ju
ganska effektivt”. En anden
interviewperson forteller, at det 1999:  11-punktsprogrammet kraever
var ett gang som anvande faste ATK-anleeg.
sprangmedel och spréangde bort. Det
var valdsamt, men det var en liten
klick som verkligen forsokte att
sabotera det har”. En tredje 2001:  Nationalt forseg fortseetter.
interviewperson tilfgjer at man som
konsekvens af sabotagen “fick

1997: Mobile ATK-enheder indfgres.

2000: Nationalt forsgg iveerkseaettes, og
afbrydes igen.

2002: Nationalt forsgg afsluttes.

avbryta forsoket”. Han tilfgjer, at 2002-04: | alt 51 mio. i Vagverkets
"sen ar det ju sa med sana har saker, regleringsbrev afsat til politiets
att har man fatt ett sant bakslag, sa ATK-virksomhed.
drojer det innan man gor ett nytt _
forsok, och det ar vl precis vad 2004:  Forhandlinger om gendret

. . arbejdsdeling mellem Véagverket
som har hant i Sverige™. og Rikspolisstyrelsen.
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Forklaringen om sabotage og afbrydelse af det tidlige forsgg bekreeftes i Lindkvist
et al 2002 (p. 24, 69). Det er imidlertid ikke noget, som projektlederen af forsgget
kan genkende. Forespurgt om sabotagen spillede en rolle, siger han: ”Nejnejnej,
definitivt inte. Skadegdrelsen var ungefar vad vi hade raknat med att den skulle
vara. Den hade ingen som helst betydelse i utvarderingen. Det ar lika mycket
skadegorelse nu som vi hade i 90-92”.

Arsagen til de forskellige versioner om sabotage kan veere, at sabotagen ganske
vist har vaeret inden for det omfang eksperterne forventede, men i offentligheden
er sabotagen maske blevet udlagt som omfattende. P& den baggrund er der opstaet
en myte om, at forsgget mislykkedes og blev afbrudt fer planlagt.

11-punktsprogrammet

Hvorom alt er, bliver det pa regeringens initiativ, at der igen geres forsgg med
faste ATK-anlaeg. I april 1999 kommer regeringen som tidligere naevnt med det
sakaldte 11-punktsprogram for gget trafiksikkerhed. | programmets punkt tre
skriver regeringen, at det er ngdvendigt ”[f]or snabbt na resultat med
trafikdvervakningen”, at flere tiltag overvejes, herunder ”inférandet av ett
automatiskt system med kameror pa sarskilt farliga vagstrackor”, hvilket
formentlig ma forstas som et system med faste skabe. De fungerer godt i flere
lande, skriver regeringen. Regeringen forudsatter, at "\VVagverket och
Rikspolisstyrelsen noga analyserar resultaten hittills av
trafikdvervakningsverksamheten, inklusive erfarenheterna av automatisk
hastighetsévervakning och med denna utgangspunkt verkar for att na
trafiksdakerhetsmalen” (Naringsdepartementet 1999: 4).

Det er allerede pa dette tidspunkt kendt, at den samfundsgkonomiske lgnsomhed
er klart positiv for ATK. Det viser bl.a. norske erfaringer (Elvik et al 1997: 640).

Selvom 11-punktsprogrammet er regeringens, er det blevet til i en dialog med
Vagverket. Fgr programmet lanceres har man i en af VVagverkets regioner haft
planer om et forsgg med ATK. Endnu engang er det Region Mitt der prever noget
nyt af. Det drejer sig om en streekning pa seks kilometer af E4 ca. 100 km nord for
det sted, hvor man har ombygget vejen med mittracke. Her indledes juni 1999 et
forsgg med faste ATK-anlaeg (Kronberg & Nielsen 2000: 7, 11).

Nar det netop sker i Region Mitt, skyldes det, at ”det fanns ett foretag i Gavle [...],
och de kom till oss, for de hade fatt ett jobb i Kalifornien och ndgot i England, sa
det var ju genant att de inte hade en enda forsoksanlaggning i Sverige. Sa de
erbjod billigt att smalla upp en san”, forteeller en medarbejder i Region Mitt.

Et nationalt forsgg

Det falger af 11-punktsprogrammet, at Vagverket og Rikspolisstyrelsen ma
indlede et samarbejde. VVagverkets senere projektleder for ATK-projektet
fortaeller, at "en kollega i Rikspolisstyrelsen och jag [...], vi sa att utifran detta, sa
behdver vi bestdmma ett mote for att traffas och fundera hur vi skall tackla den
har utmaningen. Han inbjod till ett mote pa Rikspolisstyrelsen, dar vi skulle
fundera pa hur vi kunde gdra nagot tilsammans, om regeringen tyckte sa har”.
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Det mgde far imidlertid en pudsig start, forteller den senere projektleder. For
mgdet begynder med, at en chef fra Rikspolisstyrelsen "ifragesatte métet, och
man ifragasatte det har pappret fran regeringen”. Problemet var, at 11-
punktprogrammet “inte var underskrivet, det har var bara ett PM”. Det er for s&
vidt rigtigt nok. 11-punktsprogrammet er en sakaldt promemoria, dvs. en
redeggarelse, et memorandum. Der er ikke tale om et underskrevet direktiv fra
regeringen. Trods denne begyndelse, sa sluttede mgdet med, “att vi bestamde oss
for att vi skulle jobba vidare”.

Projektlederen i Vagverket fortaller, hvordan han undervejs forsggte at handtere
modstand i Rikspolisstyrelsen. Han prgvede "hela tiden att fa dem att kénna att de
var ansvariga. Det VVagverket kan gora, det ar bara stoédja”. Han fortaeller om
kollegaen i Rikspolisstyrelsen: ”Det tog ju ett halvar, men sen var han heltand pa
idén. Han var tveksam i borjan och kande en viss osakerhet, men nar vi kom igang
och han mérkte att inte VVagverket tog dver, utan att det fortfarande &ar
Rikspolisstyrelsen som ager och driver fragan, och vi vill vara med och stddja, da
har han varit valdigt framat”.

Resultatet bliver, at der i lgbet af efteraret 1999 nedsettes en arbejdsgruppe. Da
trafikovervagning er politiets ressortomrade ledes gruppen af Rikspolisstyrelsen,
mens Végverket har en sekretaerfunktion. I gruppen deltager - foruden politiet -
Vagverket, Vag- och transportforskningsinstitutet (VTI) og Riksaklagaren.
Gruppen skal undersgge, hvordan ATK kan indfgres. En konklusion i arbejdet
bliver, at nogle vigtige problemstillinger ma klarggres, far man generelt kan
introducere ATK. Blandt andet ma man undersgge kombinationen af forskellige
overvagningsmetoder, og man ma finde ud af den optimale skabstaethed og
kameraaktivitet. Derfor foreslar gruppen et begraenset, nationalt forseg med ATK
(Rikspolisstyrelsen 2003a: 1, Vag- och transportforskningsinstitutet 2003).

Pa en trafiksikkerhedskonference i marts 2000 diskuteres et forslag til et nationalt
forsgg. Deltagerne i konferencen er landets trafikpolischefer og de chefer i
Végverket, som er ansvarlige for trafiksikkerhed (Andersson 2003: 7; V&g- och
transportforskningsinstitutet 2003).

| lgbet af foraret pabegyndes planlaegningen af et forsag med faste ATK-anlag.
Samtidig indlgber positive erfaringer fra forsgget i Region Mitt: Umiddelbart efter
iveerkseettelse af forsgget falder den gennemsnitlige hastighed med 6-7 km i
timen. Det regionale forsgg viser ogsa, at spredningen i hastigheden reduceres
(Kronberg & Nilsson 2000: 7).

Det nationale forsgg settes i gang i lgbet af sommeren pa 14 vejstreekninger i 12
forskellige politidistrikter (Rikspolisstyrelsen 2003a: 2, VVag- och
transportforskningsinstitutet 2003). Belaert af erfaringerne forst i 1990°erne er det
seerligt ulykkesramte streekninger som indgar i forsgget, og bilisterne informeres
om overvagningen via skilte (Lindkvist 2002: 24). Information og abenhed er
0gsa blevet understreget som et vigtigt kriterium i regeringens 11-punktsprogram.
Saledes skal det tydeligt framga, at ”syftet med trafikdvervakningen inte &r nagot
annat an att begransa hastigheterna” (Naringsdepartementet 1999:4).

Det aftales, at Vagverket skal varetage ansvaret for stolper, skabe, el og sgrge for
at der ryddes sne. Politiet tager ansvaret for kamera og tilhgrende udrustning, fx
blitz, sensor, og dataudrustning (Gustafsson 2002: 3).
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Allerede i efteraret opstar imidlertid et problem. Forsgget er pabegyndt med
almindelige kameraer, men da de byttes ud med digitale kameraer, ma der en
tilladelse til fra Datainspektionen, forteeller interviewpersonerne. Mens de
juridiske problemer sgges afklaret, afbrydes forsgget (Vag- och
transportforskningsinstitutet 2003).

Maj 2001 godkender Datainspektionen fremgangsmaden med besked om, at det
pa informationsskiltene ma tilfgjes, at det er politiet som bearbejder data fra
kameraerne (Lindkvist et al 2002: 24).

Forsggsvirksomheden genoptages over sommeren 2001, og lgber frem til maj aret
efter. 270 km veje indgar i forsgget og 120 kameraskabe settes op. | perioden
passerer 291.000 karetgjer forbi aktive kameraer, hvoraf 8% kerer hurtigere end
tilladt. Knap 5000 karetgjer fotograferes. 2.600 fotos er godkendt og ejeren af
keretgjet kontaktet. Kameraovervagningen har medfart betydelig
hastighedssankning pa forsggsstreekningerne, savel mellem som ved
kameraskabene, og antallet af personskadeulykker er reduceret. Erfaringen viser,
at pa en vej hvor hastighedsgraensen er 90 km/t og det reelle
hastighedsgennemsnit er 95 km/t, medfarer indfgrelse af ATK, at hastigheden
reduceres med ca. 7 km/t ved skabene og ca. 5 km mellem skabene
(Rikspolisstyrelsen 2003: 2-3, Vdg- och transportforskningsinstitutet 2003,
Végtrafikinspektionen 2004a: 32-34, VVagverket 2004a: 16 og 2004b). Antallet af
dadsulykker reduceres med ca. 60%. Forsgget har medfart en samlet
samfundsgkonomisk gevinst pa 200%. Pa den baggrund "tillhor
overvakningsmetoden en av de kostnadseffektivaste trafiksakerhetsatgarder”,
skriver Rikspolisstyrelsen (Rikspolisstyrelsen 2003a: 2, citat p. 7).

Samarbejde under forsgget

Generelt beskriver de centrale parter i Vagverket og Rikspolisstyrelsen
samarbejdet mellem de to myndigheder som vellykket. Projektlederen i Vagverket
siger: "Jag tycker alltsa att polisen i den har fragan har varit valdigt
samarbetsvilliga, mycket dppna och mycket raka. Jag har bara upplevt positiva
signaler under hela samarbetet, att det har fungerat bra”.

Kort efter afslutningen af forsgget gennemfares interview med 16 medarbejdere i
Végverket og 31 i politiet. Den generelle konklusion er, at samarbejdet mellem
Vagverket og politiet under forsgget fungerer otrolig gott” (Gustafsson 2002: 2).
Der er imidlertid ogsa vanskeligheder. Medarbejdere i politiet finder, at man med
ATK ikke far den direkte kontakt med de bilister, som karer for hurtigt, hvilket
reducerer mulighederne for ogsa at finde spritbilister og bilister, som karer uden
sele. Politiet savner ogsa den umiddelbare samtale med bilisterne efter at de er
blevet stoppet. Nogle medarbejdere i VVagverket taler om kulturforskelle mellem
Végverket og politiet, og finder, at politiets bureaukrati er en hindring
(Gustafsson 2002: 2, 5).

Véagverkets medarbejdere bekymrer sig serligt om politiets organisering, iser i
forhold til det regionale niveau (Gustafsson 2002: 8). En regional medarbejder i
Vagverket betegner politidistrikterne, som “en valdigt besvérlig myndighet”.
Derfor forsgger Véagverket at have en teet dialog med lanspolismastarne, for att
I6sa upp de hér blockeringarna”, siger projektlederen i Vagverket.
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Rikspolisstyrelsen kan - som naevnt i afsnit 3.2 - ikke styre de enkelte
politidistrikter. ”"Den enda mojligheten de har”, siger projektlederen, “det &r att de
med tunga saksargument visar hur viktigt det har &r, och att det har ar bra for
lanet. Den kulturen har man att brottas med. Det har ibland varit lite trogt att det
har gatt langsamt, men samtidigt har jag inte sett att det har varit mycket
motstand”. | forhold til politidistrikterne gjorde den ansvarlige medarbejder i
Rikspolisstyrelsen et stort arbejde: ”Dar gjorde ju [han] en bra insats genom att
overtala, argumentera hos sina kollegor, det har var ndgot vi ma”, forteller en
regional medarbejder i Vagverket.

Mere ATK

Pa grund af de positive erfaringer fortsattes virksomheden med faste ATK-anlag.
Rikspolisstyrelsen bestemmer sig for att ”nu ar det har en I6pande verksamhet i
deras organisation”, forteller projektlederen i Vagverket.

Politiet er altsa interesset i at fortsatte aktiviteten. Problemet er pengene. For
Végverket er det smapenge, som behgves for en udbygning af ATK. For politiet
ser det anderledes ud. Allerede far forsgget afsluttes i foraret 2002, gar politiet
derfor til regeringen og beder om flere penge. Resultatet bliver, at regeringen i
Vagverkets regleringsbrev for arene 2002, 2003 og 2004 afsetter 17 millioner om
aret, som “av Rikspolisstyrelsen i samrad med Vagverket [skal] anvandas for
investeringar, drift och underhall av kamerasystem for hastighetskontroll”
(Regeringen 2001b: 22, 2003a: 20 og 2003c: 17). Vi har allerede omtalt disse
midler i afsnit 4.1.

Direktoren i Vagtrafikinspektionen kan se flere forskellige forklaringer pa, at
midlerne sattes af pa den made. En mulighed er, at regeringen dermed "vill
markera att det har ar klart avsett for trafiksédkerhet, darfor styr man det den har
vagen”. En anden mulighed er, at regeringen pa denne made undgar at omfordele
penge mellem Justitsdepartementet og Naringsdepartementet. Pa statsbudgettet er
der ingen der taber eller vinder: "Har far ju Naringsdepartementet behalla sina
pengar, men man styr om dem, den vagen”. Nar midlerne figurerer i Vagverkets
regleringsbrev skyldes det altsa enten utryghed ved at overlade midlerne til
politiet og en bekymring for at midlerne anvendes til andre formal, eller et forsag
pa at hindre ressortslagsmal mellem de to involverede departementer. Det skal
imidlertid understreges, at der ogsa er andre midler i Vaverkets regleringsbrev,
som tilsvarende er gremarket til andre offentlige myndigheder, sa det er ikke en
meget useedvanlig praksis. Vagverket har tilsyneladende ingen vanskeligheder
med at verkets midler skal anvendes af politiet.

Belgbet pa ialt 51 millioner over tre ar er en engangsindsats til at kebe udrustning,
og for at komme i gang. At analysere og sende bader ud, ma politiet finansiere af
sit eget budget.
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Fremtiden for ATK

Siden forsgget med ATK er antallet af streekninger som overvages blevet
udbygget. Ved udgangen af 2003 blev hastigheden overvaget med kamera pa 40
vejafsnit. Den sammenlagte, overvagede vejleengde var 609 km, og antallet af
skabe var 286. Det tilgeengelige antal kameraer var 49. | lgbet af 2004 forventes
yderligere 10 vejafsnit omfattende 230 km og ca. 65 skabe taget i brug
(Regeringen 2004b: 66). | en ellers kritisk rapport roser Vagtrafikinspektionen
arbejdet med ATK: "Ett stort framsteg har dock gjorts [...] i och med inférandet
av automatisk hastighetsovervakning”, skriver inspektionen
(\Véagtrafikinspektionen 2004a: 8).

Politisk er der gnske om at fortseette aktiviteten (Trafikutskottet 2003: 1, 11), og
fra forskellige aktarer stilles nu krav om at forbedre vilkarene for ATK, sa denne
type hastighedskontrol fremover bade far starre udbredelse og bliver mere
effektiv. Vagverket gnsker en permanent ordning udbredt til det kommunale
vejnet (Végverket 2004a: 5, 23). Riksdagens Trafikutskott gnsker at forbedre
identificeringen af hastighedsovertreederne, og "[u]tskottet foreslar darfor ett
tillkdnnagivande till regeringen om att utreda hur ett férandrat &garansvar vid
hastighetsovertradelser kan inféras” (Trafikutskottet 2003: 1).

De 17 arlige millioner, gremarket til ATK, lgber ud med Vagverkets
regleringsbrev for 2004. | 2005 vil der altsa efter planen ikke vere gremaerkede
midler til formalet. Selvom Rikspolisstyrelsen har anmodet at at fa specielle
penge til ATK, tror den ansvarlige i Rikspolisstyrelsen ikke, at yderligere midler
vil blive bevilget. "Jag tror kanske att det kommer andra besked fran regeringen,
nar det galler ATK, att det ska dkas och man far anvanda sig av befintliga medel”,
siger han.

| begyndelsen af 2004 foreslar VVagverket i en rapport, at verket overtager noget
mere af ansvaret for opbygning af ATK, og supplerer anvendelsen med andre
formal. "Granssnittet mellan Vagverket och polisen bor klargoras™, skriver
Végverket, som finder, at de kan ta ett storre ansvar for uppbyggnaden av den
automatiska trafiksékerhetskontrollen”. Argumentet er, at der er "fordelar med att
vaghallaren tar ett storrre ansvar for de tekniska delarna av systemet, likhet med
exempelvis Norge, utan att ta 6ver det genuint polisidra ansvaret”. Konkret
argumenteres med, at verket i forvejen har ansvar for en reekke tekniske systemer
som vejrinformation, system for variable hastigheder og et sakaldt Motorway
Control System. "Genom att ta ett storre ansvar for ATK kan driftméssiga
samordningsvinster skapas, liksom nar det géllar anvandandet av den information
som tas fram” (VVagverket 2004a: 23, 25, 26, citat p. 25).

Det fremgar af interviewene, at forhandlinger pagar mellem Vagverket og
Rikspolisstyrelsen om en &ndret arbejdsdeling, og at VVagverket formentlig vil
komme til at overtage en starre del af anvaret. | en del af hvert enkelt skab vil
Véagverket kunne placere sarlige instrumenter, som kan anvendes i verkets
generelle overvagning af vejnettet og trafikken. Vi ar ratt dverens om det”, siger
den ansvarlige i Rikspolisstyrelsen.

| en proposition fra maj 2004 tilkendegiver regeringen i forleengelse heraf, at
forudsaetningerne for at udvide med faste ATK-anlag savel som finansieringen
skal analyseres i en udredning (Regeringen 2004b: 65, 66).
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6.2. Og hvad kan man sa leere af det?

For at samle op pa case-historien ma vi igen vende os mod projektets seks
styrende spgrgsmal. Case-studiet handler om en aktivitet, hvor politiet har en
meget veesentlig rolle, og det er helt overvejende projektets konklusioner om
samspillet mellem Végverket og politiet, som casestudiet kan bidrage til. Vi finder
ikke, at case-studiet bidrager i forhold til at besvare spgrgsmalene om mal- og
resultatstyring.

Samspil

Case-historien stgtter tidligere konklusioner om et oprigtigt engageret politisk
niveau. Det er bemarkelsesveerdigt, at det er det politiske niveau, som i 11-
punktsprogrammet inkorporere faste anleeg for ATK, trods myter om negative
erfaringer og generelle reservationer i forhold til overvagning. Selvom 11-
punktsprogrammet er blevet til i dialog med Véagverket, og et mindre forsgg er
under opsejling i Region Mitt, ma initiativet til ATK betegnes som politisk. Det er
11-punktsprogrammet som setter gang i udbygningen med faste ATK-anleag.

Den lange pause fra afslutningen af ATK-forsgget i 1992 og frem til
introduktionen af mobile anlaeg i 1997 samt faste anleeg med 11-punktprogrammet
i 1999 bliver af interviewpersonerne blandt andet begrundet med henvisning til
Sveriges topposition i trafiksakerhetsarbetet”. Den topposition reducerer
ambitionerne om at blive endnu dygtigere. Vi har tidligere i afsnit 3.1 peget p4, at
det fortsatte trafiksikkerhedsarbejde pa sigt kan vare truet af Sveriges i
international sammenligning lave niveau for draebte og tilskadekomne. Den
trussel kan i midten af 1990’erne have udgjort en barriere for nye initiativer.

Hvad angar Véagverkets samspil med politiet viser case-historien en
Rikspolisstyrelse, som i udgangspunktet er noget skeptisk overfor faste ATK-
anlaeg. Det er opsigtsvaekkende, at en chef i styrelsen pa grund af formalia stiller
spgrgsmal ved legitimiten af 11-punksprogrammet og det mgde, som er indkaldt
med henblik pa at imgdekomme det politiske gnske om ATK. Der gar dog ikke
lang tid fgr centrale medarbejdere i styrelsen er "heltand” pa opgaven. Man kan
beskrive udviklingen som en beveegelse fra frastadning til dekobling i form af
indkapsling samt oversattelse. Det er i den proces vigtigt, at Vagverket
understreger, at verket kun gnsker at statte arbejdet, og ikke vil overtage noget,
Végverket optreeder med forstaelse for Rikspolisstyrelsens situation, og gar i
dialog med lanspolismastarne, for att 16sa upp de har blockeringarna™.

Der er dog vanskeligheder i samarbejdet. Der er kulturforskelle mellem Végverket
og Rikspolisstyrelsen, og indimellem gar det traegt. Seerligt politidistrikterne
betegnes som “en valdigt besvarlig myndighet”, hvilket statter vores tidligere
konklusion om, at lanspolisméstarne prioriterer andre opgaver over
trafiksikkerhed. Politidistrikternes selvsteendighed udger et problem. Det ma dog
pointeres, at samarbejdet mellem Vagverk og politi generelt beskrives positivt.
Projektlederen i Vagverket finder saledes, at politiet i den har fragan har varit
valdigt samarbetsvilliga, mycket ppna och mycket raka”, og iagttagere beskriver
samarbejdet som "otrolig gott”.
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Casehistorien efterlader indtryk af et bedre samspil i denne sag mellem Vagverk
og politi, end i det generelle samspil som vi fremstillede det i afsnit 3.2.

Et svagt samspil mellem de to departementer, hhv. Naringsdepartementet og
Justitietdepartementet lader ogsa til at spille en rolle. Det er sveert at forestille sig,
at Rikspolisstyrelsen ville stille spargsmal til legitimiten af et program som 11-
punktsprogrammet, hvis programmet kom fra Justitiedepartementet. Nar
legitimiteten i 11-punktsprogrammet betvivles, skyldes det formentlig, at
programmet er udformet i Naringsdepartementet. Historien illustrerer altsa det
svage samarbejde mellem de to departementer, som vi ogsa papegede i den
generelle analyse. Behovet for en gremaerket bevilling i Vagverkets
regleringsbrev til aktiviteter som skal udfgres af Rikspolisstyrelsen, kan udtrykke
frygt for ressortrgveri mellem de to departementer.

Projektets spgrgsmal om samspil har bade en inter- og en intraorganisatorisk
dimension, hvor den intraorganisatoriske dimension vedrerer interne forhold i
Véagverket. Konflikter i Vagverket spiller ingen rolle i den historie vi har fortalt,
fordi de ikke er en del af historien. Forespurgt om uenighed internt i Vagverket
vedrgrende ATK svarer projektlederen: ”Inte som jag har uppfattat det”, og et
medlem af VVagverkets styrelse svarer ”Nej, inte som jag har traffat pa”.

@konomiske ressourcer

Hvad angar gkonomiske ressourcer stgtter historien om ATK, at Vagverket
indenfor de gkonomiske rammer har mulighed for at prioritere virksomhed med
ATK. Det er jo netop VVagverkets midler som anvendes til arbejdet med ATK
mellem 2002 og 2004. VVagverket gnsker tilsvarende at patage sig en starre
opgave med ATK - noget som der ogsa ma findes midler til i de eksisterende
budgetter.

Anderledes forholder det sig med politiet. De har vanskeligt ved at finde midler til
ATK, og har for perioden 2002-2004 modtager gremarkede midler.

Forskellen mellem de to myndigheder drejer sig formentlig dels om et ulige
ansvar for trafiksikkerhed, dels om forskellen pa en myndighed med store
anlegsudgifter og en meget personaletung myndighed. Udgifterne til ATK er sma
belgb sammenlignet med VVagverkets andre anlseegsudgifter.
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7. Konklusion: Muligheder og
barrierer for trafiksikkernedsarbejdet
| Sverige

Projektet er afgreenset med udgangspunkt i Winters integrerede
implementeringsmodel. Modellen prasenterer en implementeringskaede med fem
elementer. | projektet har vi fokus pa intra- og interorganisatorisk adfeerd, og
beskeeftiger os endvidere med dele af politikformuleringen og omgivelserne.
Projektet er desuden afgraenset til fa aktarer: Vagverket star i centrum, mens
verkets samspil med Riksdag, regering/Regeringskansli og politiet ogsa er
genstand for analyse. Det er saledes et afgraenset - omend vigtigt - udsnit af
muligheder og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige, som analyseres i
rapporten.

Projektets konklusion falder i fire afsnit. Farst besvarer vi projektets seks styrende
spgrgsmal. Dernaest konkluderer vi om de veesentligste muligheder og barrierer
for trafiksikkerhedsarbejdet, og omtaler mulige tiltag for at overkomme barrierer
og styrke potentialer. Endelig praesenterer vi to ubesvarede spargsmal.

Svar pa seks spagrgsmal

Seks spargsmal har styret arbejdet med dette projekt og struktureret rapporten.
Svarene ser sadan ud:

Er hensyn til trafiksikkerhed integreret i de politisk fastsatte mal pa transport-
omradet?

Hensyn til trafiksikkerhed er godt integreret i de politisk fastsatte mal pa
transportomradet. Sikkerhed har formelt samme status som fem andre delmal. For
sikkerhed findes et kvantitativt etapemal og et specifikt arsmal, hvilket tyder pa
hgj integration.

Imidlertid har de fleste opgivet etapemalet for 2007, hvilket ma forventes
vaesentligt at forringe etapemalets betydning.

Er hensyn til trafiksikkerhed integreret i Vagverkets interne mal- og resultat-
styring?

Hensyn til trafiksikkerhed indgar i Vagverkets vision, virksomhedsidé, det
generelle styrkort, styrkortene i regionerne og i begrenset omfang styrkortene pa
hovedkontoret.
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Imidlertid gar de mange foci i styrkortene hensynet til sikkerhed til ét blandt
rigtigt mange andre hensyn, og en raekke enheder har slet ikke sikkerhed med i
styrkortene.

Bidrager det organisatoriske samspil mellem Véagverket pa den ene side og det
politiske niveau og politiet pa den anden side positivt til trafiksikker-
hedsarbejdet?

Hvad angar samspillet med det politiske niveau eksisterer felles forstaelse og
abne kommunikationskanaler. Politikerne viser oprigtig interesse og vier det
betydelig opmerksomhed i samarbejdet med Vagverket.

Imidlertid veegtes harmoni i samspillet , hvilket har som konsekvens, at VVagverket
ikke pointerer behovet for supplerende midler og ikke pointerer politikernes
ansvar.

Hvad angar samspillet med politiet er samarbejdet mellem Vagverket og
Riskspolisstyrelsen forbedret, og der er i dag en god dialog.

Der er imidlertid ogsa problemer i samspillet. Samarbejdet mellem de to
ressortdepartementer og de to ressortudvalg i Riksdagen er svagt. Regeringen
prioriterer ikke trafiksikkerhed hgjt i regleringsbrevet til politiet. Det er vanskeligt
at rekruttere unge trafikpoliser, l&nspolismastarne prioriterer andre opgaver hgjere
end trafikovervagning, og trafikpoliserne arbejder med ordenspolisernes opgaver,
mens de omvendte sjeeldent er tilfeeldet. Nollvisionen udsattes i politiets
organisationer for dekobling i form af indkapsling. Der er behov for at ledere pa
alle niveauer fra Riksdag og regering tildeler arbejdet mere opmarksomhed.

Er hensyn til trafiksikkerhed integreret i alle relevante enheder i Vagverket?

Medarbejdere giver udtryk for, at det i dag - sammenlignet med tidligere - er
lettere at arbejde med trafiksikkerhed i Vagverket. Bade verkets
trafiksikkerhedspolicy fra 1998 og organisationsandringerne i 2003 kraver, at
hensyn til trafiksikkerhed integreres i hele organisationen.

Der gar imidlertid en konflikt mellem medarbejdere fra det gamle Vagverk og det
gamle Trafiksakerhetsverk om prioritering af trafiksikkerhed. Generelt prioriterer
Vagverkets regioner ikke trafiksikkerhed hgijt - hvilket er i overensstemmelse med
holdningen i kommuner og lan. Véagverkets organisation er pa en og samme tid
preeget af dekobling, oversattelse og virus, hvad angar integration af hensynet til
trafiksikkerhed.

Prioriterer det politiske niveau trafiksikkerhed ved tildeling af skonomiske
ressourcer i vejsektoren?

Med politiske beslutninger i 1998 og 1999 gges midlerne til trafiksikkerhedstiltag
pa det statslige vejnet, hvilket sker trods generel reduktion i Vagverkets
bevillinger. Regeringens stadfaestelse af den nationale vejtransportplan 2004-2015
er ogsa udtryk for en opprioritering af trafiksikkerhedsarbejdet.
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Prioriterer Vagverket internt gkonomiske ressourcer til
trafiksikkerhedsarbejdet?

Indenfor VVagverkets skonomiske raderum kunne trafiksikkerhed prioriteres
hgjere. Tilsyneladende modererer VVagverket i et vist omfang de politiske
prioriteringer.

De veesentligste muligheder og barrierer

Det forhold, som giver trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige de sterste muligheder
for fremdrift bestar i oprigtigt engagerede politikere. Det er den daverende
kommunikationsminister, som bakker op om mittracke pa et tidspunkt, hvor der er
stor modvind i pressen, og det er regeringen som vedtager 11-punktsprogrammet,
for at seette skub i trafiksikkerhedsarbejdet. Et 11-punktsprogram, som bl.a.
indeholder et punkt om det i Sverige pa det tidspunkt kontroversielle ATK. Det er
ikke symbolpolitik, som preaeger polikernes ageren. Saledes har vi ogsa undervejs
betegnet den opmarksomhed som det politiske niveau retter mod
trafiksikkerhedsarbejdet som eksemplarisk. Den politiske opbakning til
trafiksikkerhedsarbejdet resulterer i at trafiksikkerhed er vel integreret i de
politiske mal pa transportomradet, og det resulterer i prioritering af gkonomiske
ressourcer til trafiksikkerhed ved udarbejdelse af regleringsbrevet til Vagverket.
Engagementet eksisterer fgrst og fremmest i Trafikutskottet, men det er vores
vurdering, at engagementet smitter, sa de andre medlemmer af Riksdagen ogsa
bakker op. Det store engagement fra politisk hold skaber gode betingelser for et
fortsat ambitigst arbejde.

| besvarelsen ovenfor af projektets seks styrende spgrgsmal er omtalt forhold,
fungerer som barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige.

De vasentligste barrierer bestar i politiets begreensede engagement i
trafikovervagning. Og desuden i en begranset prioritering af trafiksikkerhed i lan
og kommuner, hvilket har afsmittende effekt pa VVagverkets regioner. Det er pa
alle nivauer i politiets organisationer, at der er behov for en hgjere prioritering af
trafikovervagning, men det er i sarlig grad i politidistrikterne, at der er problemer.
Nollvisionen og trafiksikkerhedsarbejdet forekommer dekoblet fra politiets gvrige
arbejde. Det politiske niveau bidrager til denne barriere, fordi Naringsdepartement
og Justitiedepartement savel som Trafikutskottet og Justitieutskottet kun har et
svagt samarbejde om trafiksikkerhed, hvilket bl.a. kan afleeses i politiets
regleringsbrev.

Projektet viser dog, at samarbejdet mellem Vagverket og Rigspolisstyrelsen til
stadighed forbedres, og at der idag er en god dialog. Et eksempel pa den gode
dialog er samarbejdet om ATK. Det stadig bedre samarbejde udger en mulighed
for fremskridt.

En sezerdeles vigtig aktar i omgivelserne er politikere i 1&n og kommuner.
Végverkets regioner har et teet forhold til disse politikere. De lokale politikere
prioriterer imidlertid fremkommelighed fremfor trafiksikkerhed. Vi blir ju nastan
aldrig uppvaktade i Trafikutskottet av nagon lokalpolitiker eller lansstyrelse som
vill ha 6kad trafiksakerhet. Vad de prioriterar &r nya vagar och sant”, citerede vi
tidligere et medlem af Riksdagens Trafikutskott for at sige. De lokale politikeres
manglende prioritering af trafiksikkerhedsarbejdet setter sit preeg pa Vagverkets

88

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Muligheder og barrierer for trafiksikkerhedsarbejdet i Sverige - en analyse af Vagverket og andre aktgrer

regioner og formentlig ogsa pa politiets distrikter. Internt i VVagverket spiller
regionerne rollen som tilbageholdende i spargsmal om at varetage hensyn til
trafiksikkerhed. Ligeledes eksisterer en konflikt om prioritering af trafiksikkerhed
mellem medarbejdere fra det gamle Véagverk og det gamle Trafiksékerhetsverk.
Der er dog over en arreekke foregaet en positiv udvikling i forhold til
trafiksikkerhedsarbejdet internt i Vagverkets organisation. Det videre arbejde, ma
tage udgangspunkt i denne positive udvikling.

Mulige initiativer

Andre har vist, at overholdelse af hastighedsgranserne, ingen sprituskarsel og
anvendelse af sele kan have store positive konsekvenser for trafiksikkerhed.
Regeringen skriver saledes ogsa i en proposition fra maj 2004, at "[e]n fuldstandig
regelefterlevnad skulle grovt raknat innebara att etappmalet nas” (Regeringen
2004b: 40). Det er szrligt overholdelse af hastighedsgranserne, som har
betydning. Pa kort sigt er gget politikontrol det mest aktuelle tiltag for at opna
hgjere efterlevelse af regler, pa lidt leengere sigt findes ogsa tekniske muligheder.
Elvik & Amundsen vurderer, at det arlige antal af draebte i vejtrafikken i Sverige
kan reduceres med 133 hvis handhavelse af hastighedsgraenserne gges 10 gange.
Et sadant tiltag indgar hos Elvik & Amundsen blandt de ti mest effektive
trafiksikkerhedstiltag i Sverige. I ar 2000 vurderedes udgiften for det der betegnes
som stationzr hastighedskontrol til 200 millioner kr. En ti-dobling kan altsa last
anslas til ca. 2 milliarder kr (Nilsson 2004: 5, Elvik & Amundsen 2000: 111, 13-14,
76, 90, 94).

Nerveerende projekt viser, at en ti-
dobling af hastighedskontrollen eller

Mulige initiativer:

lignende tiltag ikke kommer af sig selv. e Overfare gremaerkede midler fra
Trafikovervagning er ikke i hgj kurs Vvagverket til Politiets
hos politiet, og som vi viste i trafikovervagning.
casestudiet om ATK, fandt politiet at

kstra midler var ngdvendige for at *  Etnyt 11-punkts program som
e_ S . . 9 ) . laves af N&rings- og
finansiere den langt mindre satsning pa Justitiedepartement i forening,
ATK. Der er altsa behov for en stor med bl.a. et nyt, mere realitisk
tilfarsel af gremaerkede ressourcer til kvantitativt etapemal og krav om

at politiets ledelse pa alle nivauer

politiet hvis man via trafikovervagning prioriterer trafikovervagning hait

skal opna veesentlige reduktioner i
antallet af draebte og alvorligt e Kontinuerlige feelles seancer

tilskadekomne. En stor mellem Trafik- og Justitieutskottet.
ressourcetilfarsel til omradet ville

formentlig pé sigt ogsé 2ndre e Hensyn til trafiksikkerhed ind i

styrkort i Vagverket hvor det idag

prioriteringen af trafikovervagning og ikke figurerer. For udfarer-enheder
rekrutteringsproblemerne i politiets evt. som rammebetingelse.
organisationer. En ressourceoverfarsel

er naturligvis en politisk beslutning. Et e Overveje genoprettelse af en

Trafiksakerhetsenhet med en

forslag fra Vagverket om, at tage katalysatorrolle,

midler fra Vagverkets bevillinger til
politiets ggede overvagning, vil
imidlertid neeppe kunne afvises pa det politiske niveau. Et forslag af den karakter
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ville betyde, at VVagverket tog sit sektoransvar for trafiksikkerhed alvorligt, og det
ville vaere i trad med de utraditionelle og modige beslutninger, som verkets
ledelse tog under de farste ars arbejde med mittracke.

Et tiltag som ovenfor kan lanceres i form af et nyt politisk program i stil med 11-
punktsprogrammet, hvor fokus imidlertid i hovedsagen rettes mod politiets
indsats. 11-punktsprogrammet har sat betydelige spor i Vagverket, og case-studiet
om mittracke viser, at visioner, mal og ideer kan fa afggrende betydning i
trafiksikkerhedsarbejdet. Der er behov for et sadant nyt 11-punktsprogram for at
skabe ny tiltro til mulighederne for om ikke at na etapemalet i 2007, sa dog at
opleve vaesentlige fremskridt mod malet. En del af programmet kan indeholde et
revideret og mere realistisk etapemal. Dagens etapemalet har mistet betydning,
fordi de feerreste tror pa det. Pa det politiske niveau gnsker man ikke at opgive
etapemalet, fordi det vil vare et forkert signal at sende. Far eller senere er
politikere og myndigheder i Sverige imidlertid nad til at erkende, at etapemalet
ikke realiseres. Hvis en sadan erkendelse lanceres sammen med en ambitigs
omprioritering af ressourcer til fordel for trafiksikkerheden, kan man sende de
rigtige signaler og samtidig revidere etapemalet.

Et program med betydelige gkonomiske ressourcer til trafikovervagning og et
revideret etapemal bar laves af Naringsdepartementet og Justitiedepartementet i
forening, hvilket ikke burde veere uoverskueligt i et regeringskansli, som siden
1997 formelt har fungeret som én organisatorisk enhed. En feelles udmelding fra
de to departementer bgr veere starten pa en proces, hvor det politiske niveau
tildeler trafikovervagning langt starre opmarksomhed i dialogen med politiets
organisationer. Kontinuerlige felles seancer mellem Trafikutskottet og
Justitieutskottet for at drgfte trafiksikkerhedsindsatsen kan ogsa indfares. Det
politiske niveau ma stille krav om, at politiets ledere pa alle niveauer prioriterer
trafikovervagning hagit.

Vagverket selv ma overveje om trafiksikkerhed kan spille en starre rolle i
styrkortene for de enheder, hvor det i dag er helt fraveerende. Det geelder fx
Forarprov og Naringslivets transporter pa hovedkontoret. Ogsa i udfarer-enheder
som Samhalle och trafik samt Produktion kan man overveje at fare hensyn til
trafiksikkerhed ind i styrkortene som en rammebetingelse for det arbejde, som
udfares pa bestilling.

Vagverket kan endvidere overveje, om en Trafiksékerhetsenhet i en eller anden
form ber genoprettes. | givet fald ma enhedens rolle veere at optraede som
katalysator. Det vil sige en rolle, hvor man ustandseligt gar i dialog med andre
dele af organisationen, ikke for at overtage opgaver men for at katalysere
processer, som sgtter de andre enheder i stand til at varetage hensynet til
trafiksikkerhed. Sigtet skal veere hvad vi i afsnit 3.3 omtalte som organisatorisk
integration. En sadan enhed skal have stor viden om hele organisationen, og
medarbejderne skal vere eksperter i at vurdere, hvornar enheden ma patage sig et
ansvar alene eller i samarbejde med andre enheder, hvornar den ma slippe
opgaver, og hvornar den slet ikke skal blande sig. Enheden ma altsa kende sin
besggelsestid. Det er seerdeles vigtigt, at den gvrige organisation ikke betragter en
sadan enhed som den, der klarer alt det med trafiksikkerhed. Opgaven skal veere at
forsteerke tendenser til oversattelse og virus i Vagverket.
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Ubesvarede spgrgsmal

Projektet viser et behov for at arbejde videre med mere specifikke
problemstillinger pa omrader, hvor det indenfor rammerne af naerveerende projekt
ikke har veeret muligt at ga i dybden. Vi vil her pege pa det som vi ser som de to
vigtigste:

Der er behov for en mere dybdegadende undersggelse af, hvordan politiets
organisationer prioriterer trafikovervagning. Politiets indsats for
trafikovervagning er afggrende, og naervaerende projekts empiriske grundlag for at
konkludere om politiet er begraenset. Hvilke forhold gar, at lanspolismastarne
prioriterer andre opgaver over trafikovervagning? Hvorfor er det vanskeligt at
rekruttere unge til at blive trafikpoliser? Hvorfor arbejder trafikpoliserne med
ordenspolisernes opgaver, mens det omvendte sjeeldent sker? Hvordan kan
vanskelighederne overkommes?

Politikere i 1an og kommuner spiller en vasentlig rolle for prioteringen af
trafiksikkerhed lokalt, og har - ifalge vore analyser - vaesentlig indflydelse pa de
prioriteringer, som Végverkets regioner og maske ogsa politidistrikterne gar.
Hvad er de lokale og regionale politikeres indstilling til trafiksikkerhed, og
hvordan praeger det prioteringer i Vagverkets regioner og politiets distrikter? Det
er spgrgsmal, som med fordel kunne gares til genstand for en undersggelse.
Végtrafikinspektionen har iveerksat en undersggelse af nogle af disse spargsmal
(\Véagtrafikinspektionen 2004: 7).
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