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Forord

Vagverket fick i 1999 féljande uppdrag av regeringen:

"Vigverket skall genomfora en éversyn och utvirdering av pagaende
trafiksdkerhets- och miljoreformer i syfte att klarldgga och tydliggora sambanden
mellan atgdrder/reformer och effekter pa trafikscikerheten och miljon.
Redovisningen skall utgora en bilaga till den trafikscikerhets- och miljostrategi
som Vigverket skall redovisa for regeringen den 1. oktober 1999.”

Vagverket skickade detta uppdraget ut for anbud i maj 1999, och
Transportgkonomisk institutt - TAI fick uppdraget i juni 1999. Fristen for
Vagverkets redovisning till regeringen blev senare nagot forlangd. Vagverkets
kontaktpersoner har varit Johan Hallin och Thomas Ericsson pd Ekonomienheten
och Marcus Hugosson pa Trafikantavdelningen.

Vid TQI har forskare Terje Assum varit projektledare och forskare Jan Usterud
Hanssen har deltagit som projektmedarbetare med ansvar for miljodelen av
projektet. Avdelningsledare Marika Kolbenstvedt har ansvarat for kvalitetssakring
av projektet och har skrivit delar av kapitlen om miljo.

Sekreterarna Unni Wettergreen och Jannicke Eble har ansvarat for
textbehandlingen.

TQI tackar alla som har stallt upp till intervju och méten och hjalpt till med att
skaffa information.

Oslo, oktober 1999
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut Ostmoe Marika Kolbenstvedt
instituttsjef avdelingsleder
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TOI rapport 445/1999
Forfattere: Terje Assum, Jan Usterud Hanssen
Oslo 1999, 65 sider

Sammanfattning:

Utvardering av trafiksakerhets- och
miljoreformer

Bakgrund, problemstélining och metod

Vagverket har fatt féljande uppdrag av regeringen:

" Vigverket skall genomfora en dversyn och utvdrdering av pagaende
trafiksdkerhets- och miljoreformer i syfte att klarldgga och tydliggéra sambanden
mellan atgdrder/reformer och effekter pa trafiksckerheten och miljon.
Redovisningen skall utgora en bilaga till den trafiksdkerhets- och miljostrategi
som Vigverket skal redovisa for regeringen senast den 1. oktober 1999.” Fristen
ar senare blivit nagot forlangd. Vidare ska det dsassatser om de olika
atgdrdernas effektivitet for att na reformmalen och de évergripande malen.”

Projektet har tre arbetsuppagifter

1. Sammanstalla information om évergripande mal, reformmal och genomforda
atgarder.

2. Visa i vilken grad de 6vergripande mal och reformmal ar uppnadda.

3. Véardera valda atgarders effektivitet.

Utvarderingen ar utford som dokumentgenomgang och som intervju med utvalda
personer inom trafiksékerhet och milj6. Vagverket ar i detta projektet betraktat

som en helhet. Projektets ramar har inte gett majlighet for att vardera mal och
atgarder inom varje region.

Trafiksakerhet - 6vergripande mal och reformmal

Det 6vergripande eller langsiktiga malet for trafiksakerhet er:

“att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Vigtransportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta.”

11 reformmal &r satt upp for att na det 6vergripande malet:

1. Vardering av trafikséakerhet
Trafiknykterhet

Farre hastighetsovertradelser
Farre andra regeltvertradelser
Sakrare trafikmiljo i tatort

a bk wn

Rapporten kan bestdllas fran:
Transportokonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

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



Utvirdering av trafikscikerhets- och miljoreformer

Sakrare trafikmiljo pa landsbygd
Anvandning av skyddsutrustning i bil
Séakrare bilar

. Synbarhet i trafiken

10. Anvandning av cykelhjalm
11.Ré&ddning, vard och rehabilitering

© ®~N o

En genomgang av reformmalen i férhallande till internationell forskning och
existerande kunskap pa omradet visar att alla reformmalen har stor betydelse for
det dvergripande malet. De intervjuade &r ocksa i stort sett eniga om att de réatta
reformerna ar valda.

Antalet skadade i trafiken bestams av trafikmé&ngd, olycksrisk och skaderisk. Alla
reformmalen galler de tva sista av dessa faktorer. Begransningar av trafikmangden
ellervéxten i trafikmangden, ar troligen sa svara att genomfoéra, att det ar battre att
satsa pa de tva andra faktorerna. Det ar dock mojligt att reducera trafikmangden
nagot genom att gora det dyrare att anvanda bil.

Det ar mojligt att antalet reformer ar for stort. En prioritering skulle troligen gora
genomférandet av atgarder lattare.

Trafiksékerhet - reformmal och atgarder

Intervjuerna ger intryck av att styrsattet med overgripande mal, reformmal och
atgarder ar lite passé. Detta bekraftas av att reformerna inte namns i direktiven for
Vagverket for perioden 1999 — 2002. Reformerna kan sagas att vara avskaffade
som styrsatt nar de inte blir anvanda i styrningen av trafiksdkerhetsarbetet, aven
om de inte formellt sett &r dvergivna.

| genomgangen av reformerna och atgarderna anvands begreppen direkt — indirekt,
kortsiktig — langsiktig och konkret - generell. De atgarder som ar beskrivna i
Nationellt trafiksdkerhetsprogram 1995-2000 tycks vara for generella, indirekta

och langsiktiga till att ge en vasentlig olycksreduktion i sig sjalv éver 5-6 ar. |
senare dokument fran Vagverket pekas pa behovet for satsning pa atgarder som ar
effektiva pa kort sikt.

Trafiksékerhet - genomforande av atgarder

| Trafiksakerhetsrapport-96 och Trafiksakerhetsrapport-97 ar atgarderna beskrivna
enligt reformmalen, och sambandet mellan reformer och atgarder ar ratt klart. |
Trafiksakerhetsrapport-98 ar atgarderna inte beskrivna enligt reformmalen, utan
Vagverkets insatser ar delade i sektorsuppgift, myndighetsutévning, statlig
vaghallning och regeringsuppdrag. Det ar darfor svarare att se vilka atgarder som
stoder vilka reformer.

De beskrivna atgarderna i Trafiksakerhetsrapport — 96, - 97 och -98 &r for det
mesta langsiktiga och indirekta, sdsom seminarier, utveckling av matt och
matmetoder, att identifiera brister och foresla atgarder och forsoksverksamhet
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Utvdiirdering av trafiksdkerhets- och miljoreformer

med olika system for hastighetsanpassning. Nagra direkta atgarder namns, sa som
kampanijer for trafiknykterhet, cykelhjalmskampanijer, intensifiering av

overvakning av hastigheten och anvandning av bilbalten, och sénkning av
hastigheten med 20 km/t pa ungefar 400 km vag. Rikspolisstyrelsen uppger att
mera an 1 million alkoholprov gjordes i 1998.

Langsiktiga atgarder ar viktiga for att f& acceptans for atgarder som i dag tycks
vara for radikala eller som underlag for nya atgarder, sa att trafikolyckorna kan
reduceras pa langre sikt, men de kan inte forvantas att ha omedelbar effekt pa
trafikolyckorna.

Det ar svart att ta reda pa vilka atgarder som redan ar vidtagna och vilka som annu
bara ar planerade eller féreslagna. Totalt satt verkar man vara mycket forsiktig i
genomférandet av ny lagstiftning, 6kning av évervakning, och fysiska atgarder

med kand olycksreducerande effekt. Dock har kostnadseffektiva fysiska och
kortsiktiga atgarder fokuserats i de senaste dokumenten for aren 1999 — 2002.

Sambandet mellan reformmal och foreslagna eller genomforda atgarder ar svarare
att f4 tag i an sambandet mellan évergripande mal och reformmal.

Problem i trafiksakerhetsarbetet

De flestaintervjupersonerna tycks vara av den uppfattning att ekonomiska anslag
inte har varit huvudproblemet, men flera sager att pengar kan bli ett problem vid
den kommande reduktionen av budgeten.

Aven om enkater visar ganska bred acceptans hos befolkningen, tycker flera av de
intervjuade att acceptans ar ett problem. Ledningen i Vagverket eller politikerna
kan anvanda acceptans hos folket som ursakt for att inte géra nagot. Resultaten
fran enkaterna om acceptans hos befolkningen borde darfor presenteras tydligare,
sa att protester fran sma, men framtradande intressegrupper inte tas som protest
fran hela folket.

De intervjuade tycker i stort sett att acceptans hos internationella organ inte ar
nagot stort problem. Det ar snarare sa att utlandsk intresse for 0-visionen
stimulerar genomférande av atgarder i Sverige.

Ungefar halften av de intervjuade tycker att acceptans finns inom Vagverket och
andra ansvariga organisationer, men menar samtidigt att det kan vara skillnader
mellan olika atgarder eller olika delar av organisationerna. Den andra hélften
tycker dock att intern acceptans ar ett problem.

Svag eller dalig styrning, bristande samarbete eller bristande genomférande av
atgarder namns som orsak till bristande maluppfyllelse. Bristande kunskap namns
ocksa. Det finns dock ratt mycket kunskap om effekter av trafiksakerhetsatgarder,
och problemet maste i storre grad vara formedling av existerande kunskap &n
behov av att ta fram ny kunskap.

Flera intervjuade pekar pa att det finns en kortsiktig konflikt mellan

framkomlighet och trafiksakerhet, men att konflikten kan l6sas pa sikt eller att
konflikten inte &r oloslig. Andra pekar pa att Vagverket har stark tradition for
vagbyggande och underhall, men inte for sékerhet, att det ar svart att f4 acceptans
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Utvirdering av trafikscikerhets- och miljoreformer

for att sanka hastighetsgranserna, att det ar konflikt med vaghalining i form av
ekonomisk prioritering, eller att det ar en klar konflikt med framkomlighet matt i
resehastighet och tillganglighet.

De flesta intervjuade efterlyser starkare styrning och starkare engagemang for
trafiksakerhet fran ledningen i Vagverket. Aven om idén om 0-visionen tycks vara
allmant accepterad i Sverige, ar det tydligen olika synsatt pa atgarderna och svart
att samarbeta om dessa.

Miljo - vergripande mal och etappmal

De Overgripande miljomalen harleds fran internationella och nationella miljomal
sa val som fran kunskap om vagsektorns specifika bidrag till miljoproblemen.
Flera miljomal har formulerats for transportsektorn och for vagtrafiken t. ex.

" Vigverket ska verka for att astadkomma ett effektivt och miljéanpassat
vagtransportsystem som uppfyller hogt stdllda krav pa trafiksdkerhet med hdnsyn
tagen till tillgdnglighet och regional balans.”

For miljo betyder detta bland annat att:

" Vigverket ska fortlopande minska miljopaverkan, intrang och barridreffekter av
véghallning” och “Malet dr att de totala utsldppen av koldioxid i
vagtransportsystemet skall minska liksom att utsldppen av kviveoxider, kolviten
och cancerframkallande dmnen i tdtorter skall minska.”

Vagverket har genom manga ar arbetat systematisk med att konkretisera de
overgripande malen i form av etappmalsStirskild plan for miljo och
trafiksdkerhet” fran 1995 beskrivs problemomraden:

1. Energianvindning och utsldpp av koldioxid, dar malet ar att utslappen fran
fossila branslen ska stabiliseras till 1990 ars niva innan ar 2000.

2. Utsldpp av kviveoxider, kolviten och svaveldioxid, dar utslappen for de tva
forstnamnda ska minskas med 50 % innan ar 2000. Utslappen av svaveldioxid
fran vagtrafiken har redan minskat till bara 2 % av de svenska utslappen.

3. Lufikvaliteten i titorterna. Naturvardsverkets gransvarden for kolmonoxid,
svaveldioxid, sot och partiklar ska uppfyllas innan 2000 och utslappen av
cancerframkallande amnen ska halveras innan ar 2005.

4. Bullerstorningar, dar malet ar att bullret pa sikt ska ligga under
Naturvardsverkets riktlinjer for bullerniva i dB(A).

5. Fororening av mark och vatten uppkommer vid byggande, underhall och drift av
vagar. Det finns allmanna riktlinjer, men inga kvantifierade eller tidssatta mal.

6. Markanvindning och intrang regleras genom Naturresurslagen, men det finns
inga specificerade eller kvantifierade mal for utvecklingen av vagnatet.

7. Vigmiljé och vagutformning. Ej heller har finns direkta samhallsmal
formulerade, men det konstateras att omradet ges 6kad uppmarksamhet.

8. Kretsloppsanpassning. Har hanvisas till kommande EG-regler samt till att
Regeringen har givit Vagverket i uppdrag att ta fram planer pa omradet.
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Utvdiirdering av trafiksdkerhets- och miljoreformer

| Vagverkets”Miljoprogram™ frdn 1996 anvands i huvudsak samma
problemomraden och mal som 1995, men man tar ocksa upp:

e Metaller,
» Fornyelsebara naturresurser, naturtyper, biotoper och arter,

*  Nyttjande av dndliga naturresurser som berg och grus.

Malen dverensstammer i stor grad med internationella mal och internationell
kunskap. Etappmalen ar i olik grad konkretiserade. Man har i stérre grad
tidsbestamda etappmal pa de omraden dar kunskapen ar bast utvecklad,
luftféroreningar, miljogifter, buller och halsa. Mal anknutna till natur- och
kulturvarden, kretsloppsanpassning och dylika ar mer generella och darmed
troligen svarare att folja upp i praktiken.

Vagverket tar hand om sitt 6verordnade ansvar for sektorn genom en systematisk
resultatuppfoljning pa éverordnad niva. Genom detta far man en god 6versikt dver
maluppfyllelsen. Miljérapport 1998 visar har att stora utmaningar aterstar. Bara
tva etappmal har en god prognos, for flera antas en forsamring.

Miljo — reformmal och atgarder

For att konkretisera arbetet satte Vagverket upp tio reformer i tre grupper:

1. Gemensamma trafikscdkerhets- och miljoreformer
Dampa trafikbkningen
Farre hastighetsovertradelser (och ett mjukare korsétt)
2. Reformer som ska samordnas med motsvarande trafiksdkerhetsreformer
Okad hansyn till miljon
Battre utformad vagmiljo
Miljoriktiga bilar och branslen
3. Miljoreformer
Battre utnyttjande av fordonsparken
Farre kallstarter
Battre luftkvalitet
Mindre buller
Miljbanpassa 6vriga fordon

Dessa reformerna tycks vara en sammanblandning av olikt specificerade mal och
verkningsmedel. I'Sdrskild plan for miljé och trafiksckerhet” beskrivs reformer

for miljo och trafiksakerhet, men inte atgarder. | Vagverkets miljoprogram

beskrivs reformerna med insatser som delvis hanger samman med reformerna och
delvis inte. Arbetet knutet till reformerna ar mycket generellt av typen ta fram en
strategi, inventera problem, ta fram underlag eller utveckla tillstAndsmatt, och kan
knappast kallas miljpatgarder.

| "Konkretisering av Vigverkets miljoreformer” infors ocksa nya begrepp som

» Atgdrdsgrupper” och "Samverkansomrdden”. De sistnamnda ar knutna till
reformmalen. For varje samverkansomrade uppges en rad prioriterade atgarder
och vilka aktorer som maste bidra. De flesta atgarderna forutsatter insats fran
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andra an vagsektorns egna aktorer. Undantag ar samverkansomradet
"Upphandling av entreprenader for drift och byggande” .

Nagra av de intervjuade var osakra pa reformerna och deras betydelse for
miljdarbetet. Flera intervjuade uttryckte ocksa att reformerna inte Iag till grund for
deras dagliga arbete. Regionerna arbetar sjalvstandigt med sina program, och det
tycks inte vara en central samordning, kontroll eller godkédnnande av att dessa
stammer 6verens med reformmalen. Det refereras i liten grad till att atgarder &ar
rekommenderade eller givha centralt.

Totalt sett bedoms reformerna ha ett klart samband med de 6vergripande mal.
Samtidigt &r ett annat intryck att reformerna ar foér generella och att de inte i
tillfredsstallande grad ar kopplade till de olika miljdproblemen eller etappmalen.
Vidare ar de i liten grad kopplade till vagsektorns egna ansvarsomraden. Detta
betyder dels att man i alltfor liten grad sjalv kan styra maluppfyllelse och resultat
och dels att vagsektorns regioner far oklara signal som underlag for sitt arbete.

Under tiden 1995 till 1999 har arbetet med miljoatgarder konkretiserats mycket
och aven effekter och kostnader av atgarderna ar beskrivna. Till exempel beskriver
" Atgdrdsanalys av miljéatgdrder inom végtransportsektorn” 37 atgarder for att
begransa luftféroreningar. Denna rapporten ger en grundlig genomgang av
potentiella effekter och kostnader som stammer 6verens med internationell
kunskap. Det ser dock inte ut att Vagverket har prioriterat att tydliggora
sambandet mellan reformmal och atgarder. Man har heller inte tydligt nog anvisat
vem som ska ha ansvaret for uppféljning av reformmal och atgarder.

Vagverket lagger ned ett stort arbete bade med att formulera reformer och atgarder
och med att utveckla system for resultatuppfoljning. Samtidigt skapar standigt nya
begrepp (etappmal, reformer, insatsomraden, samverkansomraden, atgardsgrupper
osv) en oklarhet fér de aktdérer som ska utfora arbetet i praktiken. Aktorerna vet

inte alltid vad som gaéller.

Miljbarbetet i regionerna

Regionerna upptrader i stor grad oberoende av huvudkontoret. | nagra regioner
forsbker man starka miljdarbetet med relativt stor bemanning och stark styrning.
Manga tycker det viktigaste arbetet sker i kommunerna och att regionernas
primara uppgift ar att stimulera sadan aktivitet genom kunskap, samarbete och
med att framsta som gott exempel.

Stora kommuner har egna resurser och kompetens att klara sig sjalva och ger till
dels uttryck for att Vagverket kan vara ett problem och ett férsenande element i
miljoarbetet. Mindre kommuner ser fordelar i ett samarbete med regionerna, men
knyter inte upp detta mot miljéreformarbetet.

De flesta regioner har utarbetat regionala miljoprogram. De flesta regionala
miljdprogrammen var fardiga forst 1998;h har darfor inte hunnit ge effekter pa
miljdmalen. De regionala miljoprogrammen ger intryck av att det har gjorts ett
grundligt arbete, men de innehaller i varierande grad konkretiserade
handlingsprogram och beskrivning av atgarder.
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Problem och forutsattningar for genomférande av miljoatgarder

Intervjuerna visar ett stort engagemang for miljo i Vagverket och mycket aktivitet.
Nagra av de intervjuade uttrycker dock en tvekan till om man gor de mest
effektiva aktiviteterna, eller om man snarare utfér uppgifter som moter litet
motstand. De intervjuade lagger ocksa vikt vid det interna miljoarbetet i
Vagverket och betydelsen av att Vagverket framstar som ett gott exempel, men
externt upplever man inte alltid att sa ar fallet.

Intervjuerna antyder att ekonomiska anslag inte ar det storsta problemet for
genomforande av miljoatgarder. Dock ar det s att fysiska atgarder pa vagnatet
utfors och betalas av Statlig vaghallning, och darmed konkurrerar om medel med
vagbyggande och underhall.

Atgarder som har bred acceptans hos befolkningen, sdsom cykelvagar, battre
kollektivtransport, och miljdgator, ar latta att genomfora. For restriktioner pa
biltrafiken och parkering tycks acceptans hos befolkningen vara ett stort problem.

Internationellt samarbete tycks inte vara nagot problem for genomférande av
miljdatgarder i Sverige.

Aven om intervjuerna ger intryck av stort engagemang for miljo i Vagverket,
kommer det ocksa fram en konflikt om anvandning av pengar till miljoatgarder
och byggande/underhall av vagar. Nagra personer som arbetar med miljo tycker
att de ar isolerade och inte far genomslag i andra delar av Vagverket. Detta galler
bade pa huvudkontoret och i regionerna. Flera av de intervjuade uppger att det
traditionella tankandet om vaghallning inom Vagverket kan vara ett problem for
genomférande av miljoatgarder.

Det ar svart att mata effekter av enstaka miljoatgarder, darfor att det ar manga
faktorer som bidrar till &ndringar i miljosituationen, och de flesta atgarder ar
langsiktiga. Kunskapsnivan nar det géller olika miljoatgarders effekter ar langt
mindre an pa trafiksakerhetsomradet. Trots detta blir mycket fa forsok
utvarderade. Har ligger en viktig uppgift for Vagverket. Det &r svart att fa en
oversikt 6ver vilka atgarder som ar anvanda i miljoarbetet. En mera formell
rapportering och oversikt &n det som finns i dag skulle darfor ha varit nyttig.

An sa lange bidrar atgarderna litet till malen, darfor att man hittills inte har
genomfort atgarder som innebar restriktioner pa folks frihet att vélja hur mycket
eller pa vilket satt man vill resa. De flesta atgarder som registrerats i detta
projektet, vill bidra till reduktion i negativt paverkande pa miljon, dock inte sa
mycket att de skulle motverka konsekvenserna av trafikokningen.

Status och majligheter for forbattringar
Malen séatts pa nationellt niva av Riksdagen, Regeringen eller Vagverket.

Atgarderna genomféras lokalt av Vagverkets regionkontor, polisen och
kommunerna. Det ar langt flera aktorer som maste ta ansvar for atgarderna an for
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malen. Darmed blir det ocksa mycket svarare att genomfora atgarder an att satta
mal. Konflikter med andra mal blir tydligare ju mera konkret arbetet blir.

De definierade reformmal har stor betydelse for de dvergripande malen enligt
internationell forskning och foreliggande kunskap. | 6vergangen fran reformer till
atgarder, ar det mer oséakert vilken kunskap som har anvants. De atgarder som ar
valda for trafiksdkerhet och milj6 tycks vara fér generella, indirekta och
langsiktiga for att ge en vasentlig effekt pa kort sikt.

Det ar narliggande att fraga om de atgarder som ar foreslagna eller genomforda, ar
valda utifran effekt pa olyckorna och miljon eller utifrdn andra hansyn sa som
acceptans eller enkelhet i genomférande.

Det ar oklart vad man menar med atgarder. Reformerna anvands inte som styrsatt i
de senaste dokumenten for aren 1999 — 2002, och det betyder i praktiken att
reformerna numera endast galler som resultatmatt.

Hur komma vidar e?

Det viktigaste nu skulle vara att skapa kortsiktiga vinster, det vill sdga att
genomfora nagra atgarder som reducerar olyckorna pa kort sikt. Mittracken kan
vara ett bra exempel pa detta, men nagra flera exempel skulle nog behévas. Det
borjar hasta att genomfdra effektiva atgarder, helst av den typ som utretts 6ver
langre tid sdsom transportkvalitet eller baltespaminnare. Kan man genomfora
sadana atgarder, pavisa god effekt och formedla resultaten till folket och
beslutsfattarna, skulle man komma réatt langt mot det 6vergripande malet.

Visionen eller det évergripande malet for miljoarbetet ar skapat, men
kommunikation av visionen tycks ha kommit kortare an pa trafiksakerhet. Att
planera och skapa nya vinster ar viktigt ocksa for miljo. Ett satt att gora detta ar att
samla erfarenheter fran arbetet i regionerna och kommunerna, visa effekter av
detta och féormedla resultaten till folket, politikerna och Vagverket centralt. Om
resultaten ar goda, skulle detta stimulera till vidare arbete och visa vag for
kommuner och regioner som inte kommit sa langt. Om resultaten inte ar sa goda,
skulle det visa behovet for starkare verkningsmedel och atgarder.

Behdvs nya styrmedel?

Totalt sett ar styrsattet vision, dvergripande mal, reformer och atgarder, tillstands-
och resultatmatt systematiskt och val genomtankt. Det skulle vara goda chanser att
pa langre sikt na de overgripande malen om detta styrsattet foljs. Systemet ger
mojligheter att kontinuerligt félja i vilket man man uppnar delmal och var starkare
insatser skulle behovas. Kanske kunde systemet goras enklare — farre mal och
klarare prioritering mellan malerDetta styrsattet tycks vara dvergivean att

vara genomfort. Det viktigaste ar dock inte om detta styrsatt ska bevaras eller inte,
men att ha ett styrsétt och att alla som arbetar med trafiksdkerhet och miljo vet
vilket styrsatt som géller.
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Bade pa trafiksakerhet och miljo har Vagverket valt att anvangaka
verkningsmedel, dvs. verkningsmedel baserat pa frivillighet, marknad och sociala

normer. Om detta ar tillrackligt, kan bara tiden visa.

Dock &ar det endast Regeringen och Riksdagen som kan ta upp de starka
verkningsmedlen. Om de mjuka verkningsmedlen inte racker till att na
trafiksakerhets- och miljomalen, ar utmaningen for Vagverket att fa Riksdagen
och Regeringen att vidtaga lagstiftning som underlag for nya och starkare
verkningsmedel.

IX
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Evaluation of road safety and
environmental reforms

Background, problem and method

The Swedish Government asked the Swedish Road Administration

“to make an overview and an evaluation of the present road safety and
environmental reforms in order to present the relation between
countermeasures/reforms and effects on road safety and environment. The
evaluation will constitute an appendix to the road safety and environmental
strategy that the Road Administration should present to the Government October
1., 1999.” Moreover the evaluation should makeficlusions as to the effects of
the countermeasures in achieving the reform targets and the general targets.”

The project has three main purposes:
1. To compile information on general targets, reform targets and implemented
countermeasures.

2. To show the degree of which the general targets and reform targets are
achieved.

3. To evaluate the efficiency of the countermeasures.

The project is based on research literature on road safety and environment,
Swedish policy documents in this fields, as well as interviews with people
working in the field in Sweden. The Swedish Road Administration is regarded as

a total in this project. For financial reasons it was not possible to evaluate targets
and countermeasures within each of the 7 regions of the Road Administration.

Road safety — general targets

The general road safety target of Sweden, called the “Vision Zero”, is:

“that nobody should be killed or seriously injured because of road accidents. The
construction and function of the road transport system should be adapted to the
consequential requirements.”

11 reform targets are set on the basis of the general target:

1. Road safety attitudes
2. Sobriety on the roads
3. Less speeding

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 57 02 90 i
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4. Fewer offences of traffic rules

5. Safer road traffic environment in built-up areas

6. Safer road traffic environment outside built-up areas
7. Use of safety devices in vehicles

8. Safer vehicles

9. Conspicuity in road traffic

10. Use of bicycle helmets

11. Post injury management

Relating the reform targets to international research literature and existing know-
ledge, shows that all reform targets are important in achieving the general road
safety target. The interviewees generally agree that the reform targets are right.

The number of casualtiesin road traffic depends on traffic volumes, accident risk
and therisk of being injured. All reform targets apply to the latter two factors.
Restrictions on the traffic volume or even the growth of road traffic are probably
so difficult to implement that it is better to put efforts into the first two factors. It
is, however, possible to reduce road traffic by making the use of motor vehicles
more expensive, e.g. by road pricing or fuel levies.

The reform targets may be too many, and some priority between them would make
the implementation easier.

Road safety — reform targets and countermeasures

The interviews indicate that the management system, consisting of general targets,

reform targets and countermeasures is somewhat outdated. Thisis confirmed by

the fact that the reforms are not mentioned in documents from the Swedish Road
Administration for the period 1999 — 2002. The reforms seem to be abandoned as
management principles, even if this has not been stated officially.

In the examination of the reforms and the countermeasures the concepts direct —
indirect, short term — long term, specific and general are used. The
countermeasures described in the National Road Safety Program 1995 — 2000
seem to be too general, indirect and long term to reduce road accidents
considerably for a 5-6 year period. In later documents from the Road
Administration, the need to put efforts into short-term effective countermeasures
is emphasized.

Road safety — implementation of countermeasures

In the Road annual safety reports of 1996 and 1997 the countermeasures are
described according to the reforms, and the relationship between reforms and
countermeasures is quite clear. Inthe Road safety report 1998 countermeasures
are not described according to the reforms, and consequently it is difficult to see
what countermeasures are supposed to support each reform. The countermeasures
described in the Road safety reports for 1996, 1997 and 1998 are mostly long-term
and indirect such as workshops, devel opment of measuring methods, the
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identification of deficiencies and experiments with new speed-limit systems.
Some direct countermeasures are mentioned, such as campaigns against drinking
and driving, campaigns for the use of bicycle helmets, increasing speed and seat-
belt surveillance as well as reducing speed limits by 20 km/h on 400 km of roads.
The police report more than one million alcohol tests carried out in 1998.

Long-term countermeasures are important to create acceptance for
countermeasures presently being too radical or as abasis for new
countermeasures, in order to reduce road accidents in the long run, but they cannot
be expected to have immediate effect on road accidents.

It isdifficult to differentiate between proposed or planned countermeasures on the
one hand and approved or implemented countermeasures on the other hand from
the Road safety reports. In genera the authorities seem rather conservativein
implementing new legislation, increasing the surveillance or physical
countermeasures with well-documented effects. Cost-effective specific and short-
term countermeasures are, however, focused in the plans for the years 1999-2002.

The relationship between reform target and proposed or implemented
countermeasures is weaker than the relationship between the general targets and
the reform target.

Problemsin road safety work

Most of the interviewees think that economic resources have not been the main
problem in implementation of countermeasures, but money may become a
problem with the expected reduction of the budget.

Even if surveys show awide acceptance of road safety measures in the population,
several interviewees think that acceptance is a problem. The managers of the
Swedish Roads Administration may use acceptance in the population as a pretext
for not implementing road safety measures. The survey results on acceptance of
countermeasures should therefore be disseminated more thoroughly, in order to
avoid that protest from small, but conspicuous interest groups be taken as protest
from the population in general.

The interviewees agree that acceptance in international bodiesis not abig
problem. On the opposite, foreign interest in the vision-zero stimulates the
implementation of countermeasures in Sweden.

Approximately one half of the interviewees think that countermeasures are
accepted within the Road Administration and other responsible bodies, though
thinking that there are differences between different countermeasures and different
parts of the organizations. The other half considers acceptance within the
organization as a problem.

Weak or poor management, deficiencies in cooperation and deficienciesin
implementation of countermeasures are mentioned as causes of deficient
achievement. Deficient knowledge is aso mentioned. Nevertheless, thereisa
wealth of knowledge on the effects of road accident countermeasures, and the
problem must be dissemination of knowledge rather than generating new
knowledge.
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Several interviewees emphasize that there is a short-term conflict between
mobility and safety, but that this conflict can be solved on along-term basis.
Others emphasi ze the strong tradition for road construction and maintenance
within the Roads Administration, but a weaker tradition for safety, that it is
difficult to have reduced speed limits accepted, that there is a conflict between
road construction and maintenance on the one hand and safety and environment on
the other, or that there is a conflict between safety and mobility in terms of travel
speed or availability.

Most of the interviewees want a stronger management and stronger commitment
to road safety from their leaders. Even if the vision Zero seems generally accepted
in Sweden, there countermeasures are undoubtedly regarded in many different
ways, and it seems difficult to cooperate in implementing them.

Environment — general targets and stage targets

The general environmental targets are deduced from international and national
targets as well as from existing knowledge of the contribution of the road sector to
the environmental problems. Several general targets have been set up for the
transport sector and for the road traffic, such as:

“The Road Administration should work to establish an effective and
environmentally adapted road transport system that meets the requirements of
road safety and regional balance.”

For the environment this means that:

“The Road Administration should continuously reduce the environmental and
barrier effects of roads” and “The goal is that the total amount of carbon
dioxide from the road transport system should be reduced as well as the amounts
of nitrogen oxides, carbon monoxide and carcinogens in built-up areas.”

Over the years the Road Administration has been working systematically to
specify the general targets into step targets. In the “Special Plan for Environment
and Road Safety” from 1995, the problem areas are described:

1. The use of energy and the discharge of carbon monoxide, where the target is to
stabilize the discharges from fossil fuels at the 1990 level within the year 2000.

2. Discharges of nitrogen oxides, carbon monoxide and sulfur dioxide, where the
discharges from the former two should be reduced by 50 per cent within the year
2000. The discharges of sulfur dioxide from road traffic has already been reduced
to only 2 per cent of the total Swedish discharges.

3. Air quality in built-up areas. The Environmental Administration’s limit values

for carbon monoxide, sulfur dioxide, soot and particles should be reached within
2000, and the discharges of carcinogens should be reduced by 50 per cent within
the year 2000.

4. Noise disturbances, where the target is that the noise should be within the
Environmental Administration’s limits for noise levels.

5. The pollution of soil and water from construction and maintenance of roads.
There are general rules, but no quantified targets or time limits.
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6. Land use and encroachment are governed by the Natural Resources Act, but no
specified or quantified targets exist for the development of the road network.

7. Road environment and road design. No macro-target is set up, but more
attention is paid to thisfield.

8. Ecological adaptation. EU standards are referred to and the Government has
asked the Road Administration to produce plans for thisfield.

In the Road Administration’s “Environmental Program” from 1996 the same
problem areas are used with the following addition:

*  Metals

*  Renewable resources, nature types, biotopes and species

»  The use of final resources such as rock and gravel

The targets correspond well to the international targets and international
knowledge. The step targets are specified to different degrees. In the areas where
the knowledge is more developed, such as air pollution, environmental poisons,
noise and health, there are more time limitargets related to natural and cultural

values, ecological adaptation etc. are more general and therefore probably more
difficult to follow up in practice.

The Road Administration manages care of its responsibility for the sector through
systematic follow-up on a superior level. Through this work the Road
Administration gets a good overview of the achievement of the goals. “The
Environmental Report “ 1998 shows that great challenges remain. Good prognoses
are indicated for two stage targets, whereas several are expected to aggravate.

Environment — reforms and countermeasures

To specify its environmental work the Road Administration defined 10 reforms
divided into three groups
1. Road safety and environmental reforms

Reduce traffic growth

Less speeding (and more gentle driving)

2. Reforms to be coordinated with road safety reforms
Increased considerations of the environment
Improved design of road environment
Environmentally friendly vehicles and fuels

3. Environmental reforms
Making better use of the car fleet
Fewer trips starting will cold engine
Better air quality
Less noise
Environmental adaptation of other vehicles
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These reforms seem to be a mixture of means and target, specified to varying

degrees. In “Special plan for environment and road safety” reforms for
environment and road safety are described, but no countermeasures are described.
In the environmental program of the Road Administration the reforms are

described with efforts, partly related to the reforms. The work related to the
reforms is very general, such as setting up a strategy, compiling problems, develop
status measures, and they can hardly be called environmental countermeasures.

In the report “Specification of the environmental reforms of the Road
Administration” new concepts such as “Countermeasure groups” and
“Cooperation areas” are introduced. The latter are related to the reform targets.
For each cooperation area several countermeasures and the relevant contributors
are stated. Most countermeasures are based on contributions from participants
outside the road sector.

Some of the interviewees were uncertain as to the reforms and their importance to
the environmental work. Several interviewees said that the reforms were not the
basis of their daily work. The seven regions of the Swedish Road Administration
work independently with their own programs, and there seems to be a lack of
central coordination, control or approval of the regional environmental programs.
The fact that countermeasures are recommended from the headquarters, is referred
to only to a limited extent.

On the one hand the reforms are regarded as having a clear relationship to the
general targets, but on the other the reforms are general, and they are not
satisfactorily related to the environmental problems or to the step targets. This
means that target achievement and results cannot be properly controlled and that
the regional offices of the Road Administration get ambiguous signals as a basis
for their environmental work.

In the 1999 report “Analysis of environmental countermeasures in the road sector”
37 countermeasures against air pollution are described. The report outlines
thoroughly the potential effects and costs of countermeasures, in accordance with
international research knowledge. Nevertheless, the Road Administration does not
seem to have emphasized the distinct relation between reform targets and
countermeasures. The responsibility for the follow-up of the reform targets and the
countermeasures have not been made clear.

The Road Administration puts great efforts into formulating reforms and
countermeasures and developing a system for the following up results. At the
same time new concepts such as stage targets, effort areas, cooperation areas,
countermeasure groups etc, makes it difficult to carry out the work in the field.
The participants do not always know what targets and rules that apply.

Theregional work

The regions are to a great extent independent of the headquarters. Some regions
try to improve environmental work with a relatively large staff and strong control.
Several interviewees think that the most important environmental work is carried
out in the local communities and the most important task of the regions is to
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stimulate local activities through information, cooperation and by being a good
example.

Large communities have both resources and know-how to manage on their own.
To acertain extent they express that the Road Administration can be a problem,
delaying environmental work.

Most regions have made their own regional environmental programs. Most
regional programs were ready in 1998, and they have consequently not yet had
effect on the environmental targets. De regional environmental programs are
thorough, but they contain specified action programs and proposal of
countermeasures only to a certain extent.

Problems and conditions of the implementation of environmental
countermeasur es

The interviews indicate a great commitment to environmental issues and alot of
activities within the Road Administration. Some of the interviewees express a
doubt whether the most effective activities are carried out or whether only tasks
which have met with little or no opposition are carried out. The interviewees
emphasize the internal environmental work in the Road Administration and the
importance of the Road Administration being a good example through their own
activities. Outside the Road Administration it is sometimes regarded differently.

The interviews indicate that financial resources are not the biggest problem in
implementation of environmental countermeasures. Nevertheless, physical
countermeasures on the roads compete with road construction and maintenance
for financial resources.

Countermeasures being widely accepted by the people, such as bicycle roads,
better public transport and environmental streets, are easy to implement.
Restrictions on road traffic or parking may pose a greater problem asto public
acceptance.

International cooperation isno problem to the implementation of environmental
road traffic countermeasures in Sweden.

Evenif the interviews indicate a great commitment for environmental issuesin the
Road Administration, there is nevertheless a conflict as to the use of resources for
environmental issues or for natural resources. Some of the people working with
environmental issues at the Headquarters or in the regional offices feel isolated
and that their arguments are not valid in other parts of the Road Administration.
Severa state that the traditional road construction and maintenance thinking
within the Road Administration poses a problem to the implementation of
environmental countermeasures.

Measuring effects of environmental countermeasures is difficult, because a
number of factors contribute to changes in the environmental situation. Moreover,
most of the countermeasures are long term. The knowledge of effects of
environmental countermeasures is poorer than that of road accident
countermeasures. Nevertheless, very few experiments are evaluated. Evaluation
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of environmental countermeasures should be an important task for the Road
Administration. Today it is difficult to get an outline of countermeasures applied
in environmental work. More formal reporting routines and an outline of
countermeasures would be useful.

For the time being the countermeasures contribute to the targetsto alimited
extent, because countermeasures implying restrictions on the freedom to travel by
car have not been implemented. Most countermeasures registered in this project
will contribute to the reduction of environmental problems, but not so much asto
counterbalance the consequences of road traffic increase.

Status and possibilities of improvement

Thetargets are set on anational level by the Parliament, the Government or the
Road Administration. The countermeasures are implemented locally by the
regional offices, the police and the local communities. There are alot more
participants responsible for countermeasures than for the targets. Consequently,
the implementation of countermeasures is more difficult than setting targets.
Conflicts with other targets become clearer the more specified the work is.

The defined reform targets have great importance for the general targets according
to existing knowledge and international research. It is more uncertain what kind
of knowledge have been applied in the transition from reforms to
countermeasures. Both the road accident and the environmental countermeasures
defined , seem to be too general, indirect and long-term to produce considerable
effects on a short-term basis. The question can be asked whether the implemented
or proposed countermeasures are chosen because of their effects on the
environment and the accidents or because they are accepted by the people.

What is meant by countermeasures is also difficult to understand. The reforms
are not applied as management tools in the later documents for the years 1999 —
2002. Consequently, the reforms are reduced to result indicators.

The Road Administration has a great and important responsibility for the road
sector, but it does not possess the necessary means. The Road Administration has
consequently put efforts into the means they do posses, that is research and
development, generation of knowledge, cooperation with others, environmental
concern in road construction and maintenance and internal work to appear as a
good example. These means can contribute positively to safety and environment
on a long-term basis, especially in local areas. It is too early to state whether these
countermeasures are sufficient to contribute to the national targets.

Further work?

At present the most important point would be to make short-term wins, i.e. to
implement some countermeasures reducing accidents or improving the
environment rather fast. Central barriers in roads could be a good example, but
more examples are needed. The implementation of effective countermeasures is
urgent, preferably countermeasures having been researched and discussed for a
long time. If such measures can be implemented, positive effects can be

viil
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documented and the results disseminated to the people and the decision makers,
an important step towards the general targets would be made.

The vision or the general targets for the environmental efforts are made, but the
communication of the vision seemsto be poorer than for road safety. For the
environmental work it isimportant to collect the experiences of the regional
offices and the local communities. Positive results would stimulate further work
and inspire the less advanced regions and communities. Negative results would
document the need for stronger means and countermeasures.

Are new management tools needed?

The management system consisting of visions, general targets, reforms,

countermeasures and status measurements seems well planned. Chancesto

achieve the general targets should be gredt, if this system is adopted. The system

makes it possible to show the extent to which targets are achieved and where

stronger efforts are needed. The system could perhaps be simplified — making
fewer targets and some priority between the targets. This system seems, however,
to be abandoned before it was implemented. Nevertheless, the important thing is
not to conserve this particular system, but having a management system that
everyone working with road safety and environment is familiar with.

Both in road safety and environment the Road Administration has applied “gentle”
means, i.e. means based upon voluntary compliance, markets and social norms. If
these means are sufficient, remains to be seen.

Only the Government or the Parliament can impose stronger means. |If the
“gentle” means do not suffice, the challenge for the Road Administration is to
influence the Parliament and the Government to enact new and more powerful
means.

ix






Utvdiirdering av trafiksdkerhets- och miljoreformer

1. Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Vagverket har fatt foljande uppdrag av regeringen:

" Vigverket skall genomfora en dversyn och utvdrdering av pagaende
trafiksdkerhets- och miljoreformer i syfte att klarldgga och tydliggora sambanden
mellan atgdrder/reformer och effekter pa trafiksdkerheten och miljon.
Redovisningen skall utgora en bilaga till den trafiksdkerhets- och miljostrategi
som Vigverket skal redovisa for regeringen senast den 1. oktober 1999.” Fristen
ar senare blivit nagot forlangd.

Vidare ska det draslutsatser om de olika atgdrdernas effektivitet for att na
reformmalen och de overgripande malen.”

Vagverket har givit T@I i uppdrag av genomfora utvarderingen. Syftet med T@Is
projekt ar att ge underlag till Vagverkets redovisning till Regeringen.

1.2 Problemstallningar

Projektet har tre arbetsuppgifter

1. Sammanstalla information om évergripande mal, reformmal och genomforda
atgarder

2. Visa i vilken grad de 6vergripande mal och reformmal ar uppnadda.

3. Véardera valda atgarders effektivitet

De centrala problemstéallningarna kan delas upp i féljande fragor:

- Varfor ar vissa mal valda och andra mal inte valda?

- Varfor blir vissa atgarder foreslagna och andra inte foreslagna?
- Varfor kan det ta lang tid att genomfora vissa atgarder?

Dessa fragor kan specificeras vidare till:
 lvilken grad 6verensstammer definierade reformmal, atgarder och férvantade
effekter med den kunskap internationell forskning kan ge?

« Ar de valda atgarderna de mest effektiva for att na det 6vergripande malet och
reformmalen?

« Vilka atgarder ar faktiskt genomforda? Ar dessa de mest effektiva atgarderna
eller har andra héansyn an effektivitet haft betydelse?

Ytterligare fragor som har kommit fram under arbetet med projektet ar:

« Ar orsaken till eventuellt bristande genomférande motstand mot atgarderna
eller brist pa forstaelse eller kunskap om dem?
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« Ar orsaken till eventuellt motstand konflikt med andra mal?
» Hur kan eventuella konflikter av denna typ Iosas eller reduceras?
 Blir atgarder genomforda trots kunskap om att de har liten effekt?

Det skulle ocks& ha varit intressant att studera genomférandet av atgarder i mer
detalj, men detta ar beskrivit ndgot summariskt i de dokumenten som har
utlevererats till projektet. Projektets ram har inte givit mojlighet for detaljerat
kartlaggning av genomforande av atgarder regionalt och lokalt.

1.3 Sakerhet och miljo i vagtrafiken — likheter och olikheter

Trafikolyckor och miljéproblem ar oavsiktliga konsekvenser av vagtrafiken. Om
inget gors med dessa problem, vill de 6ka i samma man som vagtrafiken. | teorin
ar darfor det enklaste sétt att reducera olyckor och miljoproblem i vagtrafiken, att
reducera sjalva trafiken. Vagtrafiken har dock sa viktiga funktioner i det moderna
samhallet att det &r mycket svart och opopulart att begransa vagtrafiken. Man
soker darfor forst och framst att reducera olyckor och miljéproblem utan att
reducera vagtrafiken. Det ar har viktigt att vara uppmarksam pa den potentiella
konflikten mellan sakerhet och miljé & ena sidan och framkomlighet & den andra. |
det man atgarder som begransar framkomlighet och trafikanternas frihet att fardas
maste anvandas for att battra sakerheten och miljon i vagtrafiken, ar det viktigt att
bygga upp forstaelse eller acceptans for atgarderna hos befolkningen.

Arbetet med reduktion av trafikolyckor har lang tradition i Sverige, och
miljdarbetet knutet till vagtrafiken har ocksa pagatt dverda@&nnier. | borjan

var arbetet riktat mot mojliga atgarder, utan att malen var tillrackligt specificerade.
S& smaningom hawdlen for sakerhets- och miljdarbetet fatt mera vikt, och
sambandet mellan mal och atgarder har uppmarksammats allt mera. Arbetssattet
med Overgripande mal, reformer och atgarder, som ar inforda bade for
trafiksakerhet och miljo, ar ett satt att tanka systematiskt pa mal, atgarder och
matning av tillstdnd och resultat.

Aven om sakerhet och miljo i vagtrafiken har manga likheter, finns det ocksa
olikheter. Miljokonsekvenserna av vagtrafiken har manga flera dimensioner an
olyckorna. Det ar utslapp till luft, vatten och jord, buller, barriarer, osv. Utslapp

till luft kan indelas vidare i manga komponenter med olika lokala och globala
konsekvenser. Atgarder for att reducera en miljskonsekvens kan darfor bidra till
att 6ka ett annat miljéproblem. Trafiksakerhetsarbetet har, som namnt, langre
tradition an miljdarbetet, och man har darfor pa nagra satt kommit langre i
trafiksakerhet, t ex med kunskap om effekter av atgarder och ekonomiska varden
av olyckor och deras konsekvenser. Miljo ar i mycket storre grad an trafiksakerhet
en internationell fraga, eftersom avgaser har globala konsekvenser. For
miljokonsekvenser kan det ocksa vara svarare att bestamma om det ar vagtrafiken
eller andra sektorer i samhallet som ar kallan till problemet.

Miljoarbetet har ocksa ett internt aspekt — miljoarbetet inom Vagverket. Det
interna miljoarbetet faller dock utanfor detta projektet.
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1.4 Framgangssatt och metod

Utvarderingen ar utford som dokumentgenomgang och som intervju med utvalda
personer inom trafiksékerhet och miljo. Detta betyder att projektet har anlitat de
dokument som har utlevererats. Direktiv for planering av Vagverkets verksamhet
blev forst utlevererade efter presentation av resultaten fran projektet, och har
darfor tagits hansyn till i mycket begransat man. Projektets ram har begransat
mojligheten for att ta fram ytterligare dokument och for att intervjua personer fran
alla Vagverkets regioner. Aven om regionerna inom Vagverket har en ratt
sjalvstandig status, ar Vagverket i detta projektet betraktat som en helhet.
Projektets ramar har inte gett majlighet for att vardera mal och atgarder inom varje
region.

Metod och framgangssatt ar narmare redovisad i bilaga 1.
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2. Trafiksakerhet - évergripande mal
och reformmal

2.1 Status och 6vergripande mal

Tabell 1: Antal dodade och antal polisrapporterade svart skadade i vagtrafiken

Sverige
Ar Dodade | Svért skadade
1994 589 4221
1995 572 3965
1996 537 3837
1997 541 3917
1998 540 3930

(Vagverket. Arsredovisning 98.)
Det overgripande eller langsiktiga malet for trafiksakerhet &r:

“att ingen skall dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.
Vigtransportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta.” (Vagverket 1999, s)2

Aven om antalet dodade och svart skadade har sjunkit fran 1994 till 1998, har det
inte varit nagon reduktion sedan 1996. Det aterstar ratt mycket for att na de
overgripande malen. Féljande 11 reformmal har satts upp (Vagverket 1999, s 2)
for att na det dvergripande malet:

=

Vardering av trafiksékerhet
Trafiknykterhet

Farre hastighetsovertradelser
Farre andra regel6vertradelser
Séakrare trafikmiljo i tatort
Sakrare trafikmiljo pa landsbygd
Anvandning av skyddsutrustning i bil
Séakrare bilar

. Synbarhet i trafiken

10. Anvandning av cykelhjalm
11.Ré&ddning, vard och rehabilitering

© 00N O WD

Reformmalen ar operationaliserade, och detta gor det lattare att vardera potentiella
effekter.
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D& Trafiksakerhetsverket slogs samman med Vagverket 1993, forsokte man tanka
nytt i trafiksakerhet+. Ut fran kunskap om vad som ar bra for trafiksakerheten kom
man fram till 40 faktorer som skulle vara gynnsamma for trafiksékerheten. De
ovannamnda 11 reformmalen blev utvecklade fran dessa 40 faktorer. Fragan ar
om reformmalen med rimlig sakerhet kan forvantas leda till det évergripande
malet.

2.2 Vardering av trafiksékerhet

Det forsta malet, vardering av trafiksékerhet, ar operationaliserat till mattet:
" andel personer som ser trafikskador som ett hdlsoproblem”.

Det ar svart att dokumentera att ju storre andel av befolkningen som ser
trafikskador som ett halsoproblem, ju farre dodas eller skadas allvarligt till f6ljd

av trafikolyckor. Det kunde lika garna vara motsatt — ju flera som dédas i trafiken,
ju flera som tycker att trafikskador ar ett viktigt halsoproblem. P& ena sidan ar det
alltsa inget direkt samband mellan reformmal 1 och det 6vergripande malet. P&
andra sidan tycks det vara rimligt att ju storre andel av befolkningen som ser
trafikskador som ett hélsoproblem, ju fler vill félja de regler som géller i trafiken
och ju fler vill acceptera restriktiva regler som hastighetsbegransningar eller
begransningar i kérning pa bostadsgator. Detta &r dock ett antagande som inte har
varit foremal for mycket forskning.

Reformmal 1 verkar vara en rimlig, men svart dokumenterbar forutsattning for att
na det dvergripande malet.

2.3 Trafiknykter het

Det andra malet, trafiknykterhet, operationaliserat ditlde! onyktra
rapporterade genom poliskontroller”, har dokumenterad betydelse for
trafiksakerheten.

Olycksrisken for bilforare 6kar avsevart med alkoholkoncentration i blodet. Med
en blodalkoholkoncentration pa 1,5 promille &r risken att bli inblandad i en
trafikolycka 50 ganger storre an for en nykter forare, och risken att foraren ska
dodas ar 500 ganger storre. For unga forare 6kar risken annu mera (Elvik, Mysen
& Vaa 1997, s 627). Det finns en omfattande internationell forskning om alkohol
och olycksrisk i trafiken, och sambandet mellan andelen onyktra férare i trafiken
och trafikolyckor &r val dokumenterat.

Reformmal 2 &r ett viktigt och val underbyggt delmal for det 6vergripande malet.

2.4 Farre hastighetstvertradelser

Det tredje malet ar farre hastighetsovertradelser, operationaliserat till
" genomsnittlig hastighetsoverskridande for allt trafikarbete.”
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“Hoy fart og stor fartsvariasjon oker sannsynligheten for ulykker og alvorlige
personskader fordi kravene til trafikantenes observasjons- og reaksjonsevne oker,

og fordi bremselengden oker proporsjonalt med kvadratet av hastigheten.

Dessuten oker risikoen for dodelige skader med kvadratet av den hastighets-

endring kroppen utsettes for i en ulykke.” (EIvik, Mysen & Vaa, 1997, s 313).

Elvik (1999, opublicerat, s 28) finner dessutom edtlising the target for speed

limit compliance would alone reduce the number of fatalities by nearly 28 %"
Omfattande internationell forskning dokumenterar att risken for olyckor och svara
personskador 6kar med 6kande hastighet.

Reformmal 3, farre hastighetsovertradelser ar av de viktigaste delmal for att na det
dvergripande malet.

2.5 Farre andra regeldvertradelser

Det fjarde malet, farre andra regeltvertradelser ar operationaliseratdii
fordonsforare som bryter mot andra regler dn hastighetsregler”. Vilka andra

regler ar detta? Anvandning av bilbalten kommer under reformmal 7. Enligt
Nationellt trafiksakerhetsprogram 1995-2000 (Vagverket 1994, s 5-6) ska
reformen koncentreras pa foretradesregler, omkorningsbeetende och avstand till
framférvarande fordon.

Elvik (1999, s 18) finner attadjusted attributable risk” for andra dvertradelser

an hastighetsovertradelser, onykterhetsovertradelser och ¢évertradelse av
anvandning av bilbalte &r 0,036 fér dodade och 0,031 for skadade eller nummer 11
i bidrag till dodade av i allt 20 riskfaktorer'Andra overtridelser” ar med andra

ord mindre viktiga an hastighetsévertradelser (0,218) men viktigare &n
trafikonykterhet (0,028) och 6vertradelse av bilbaltesreglerna enligt Elvik (1999).

Kunskapen om riskreduktion till foljd aVfcrre andra regelovertridelser” tyder
pa att reformmal 4 ar viktigt for det dvergripande malet.

2.6 Sakrare trafikmiljo i tatort

Det femte malet, sakrare trafikmiljo i tatort, ar operationaliseratatil/é/
kilometer gata/vdg som ej uppfyller sckerhetskrav’.

Narmare 40 procent av de olyckor som resulterar i dodade och svart skadade
intraffar pa det kommunala vagnatet (Svenska Kommunférbundet 1999).

90 procent av alla kollisioner mellan motorfordon och gaende sker inom
tattbebyggt omrade, och narmare 90 procent av skadefallen med cykel, 80 procent
av de polisrapporterade skadefallen med moped och 40 procent av de olyckor dar
personbilister skadas, intraffar inom tattbebyggt omrade. Fragan ar dock vilken
reduktion i dodade och svart skadade som kan uppnas med 6kad andel av gator
och vagar som uppfyller sékerhetskraven?

Sambandet mellan reformmal 5 och det 6vergripande malet beror pa vilka
sakerhetskrav som ska definiera en sakrare trafikmiljo. Den féreliggande
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operationaliseringen ar darfor inte tillracklig. Dock finns en mangd atgarder med
olycksreducerande effekt som kan anvandas pa gator och vagar i tatort (Elvik,
Mysen & Vaa, 1997, s 151-352).

2.7 Sakrare trafikmiljo pa landsbygd

Det sjatte malet, sakrare trafikmiljo pa landsbygd, ar operationaliserattith”
kilometer vdg som ej uppfyller sckerhetskrav’.

Av bilister som dédas eller skadas i trafiken, sker 85 procent , respektive

60 procent utanfor tatort. Ungefar 65 procent av alla dodade i trafiken ar bilférare
eller bilpassagerare (Vagverket 1999, s 23). Fragan ar ater hur manga liv och
skador som kunde undvikas om en stdrre andel av vagarna uppfyllde
sékerhetskraven?

Som for mal 5, beror betydelse av mal 6 pa vilka sékerhetskraven ar.
Operationaliseringen ar inte tillracklig. Dock finns en mangd atgarder med
olyckreducerande effekt som kan anvandas pa vagar pa landsbygden (Elvik,
Mysen & Vaa, 1997, s 151- 352).

2.8 Anvandning av skyddsutrustning i bil

Det sjunde malet, anvandning av skyddsutrustning i bil, ar operationaliserat till
" andel personer som utnyttjar skyddsutrustning i bil”.

Som namnt ar 65 procent av alla dodade i trafiken bilister. Anvandning av bilbalte
reducerar sannolikheten for att dédas med 40-50 procentforbilférare och
passagerare i framsatet och med 25 procent for passagerare i baksatet (Elvik,
Mysen & Vaa, 1997, s 413). Krockkuddar reducerar bilférarens sannolikhet att
dodas i frontkollision med 25 procent.

Det ar ingen tvekan om att anvandning av skyddsutrustning bidrar till det
overgripande malet. Faktum ar dock att 82 procent redan anvander
skyddsutrustning. Potentialen for ytterligare skadereduktion vid anvandning av
skyddsutrustning ar darfor begransad. Dock ar det sa att av dodade bilférare och —
passagerare anvander endast cirka 50 procent bilbalte (Vagverket 1999B).

2.9 Sakrare bilar

Det attonde malet, sékrare bilar, ar operationaliserabfiliiig av

krockscikerhetsindex for den totala bilparken”. Rent definitionsmassigt maste
“sckrare bilar” bidra till det dvergripande malet, annars vore bilarna inte sakrare.
Ett sddant samband ar emellertid ointressant, och det ar darfor indexet
operationaliseringen som maste bedomas. Krocksakerhetsindexet ar annu ej
utvecklat, enligt Trafiksékerhetsrapport 98 (Vagverket 99, s 6), och det ar darfor
inte mojligt att bedéma operationaliseringen.
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Olika typer battre krocksakerhet ger 4 — 75 procent reduktion i antal dédade eller
skadade, octibiler som oppnar gode resultater ved kollisjonforsok gir ca 20%

lavere sannsynlighet for a bli drept enn biler som oppnar darlige resultater..”
(Elvik, Mysen & Vaa, 1997. s 426-427).

Krocksakerhet har stor betydelse for det dvergripande malet. Det ar dock oklart
om malet”sdkrare bilar” bara galler bilisternas sakerhet eller aven sakerhet for
gaende och cyklister.

2.10 Synbarhet i trafiken

Det nionde malet dtsynbarhet i trafiken”, och mattet ar dndel fotgcdngare och
cyklister med godkdnd synbarhet”, det vill sdga andel fotgangare som bar reflex
eller lampa, andel cyklister som har fram- och bakljus paslaget under fard i
morkret och andel cyklar med godkanda reflexer.

Reflex for fotgangare reducerar fotgangares risk att bli pakord i morker med
ungefar 85 procent (Elvik, Mysen & Vaa 1997, s 399), medan pedalreflex pa cykel
och tant bakljus pa cykel reducerar potentiell olycksrisk med respektive 75 och 80
procent.

Synbarhet i trafiken har stor och valdokumenterad betydelse for det dvergripande
malet.

2.11 Anvandning av cykelhjalm

Det tionde malet ar anvandning av cykelhjalm och mattetzife! cyklister som
anvdnder hjdlm”.

8-10 procent av de ddodade trafikanterna ar cyklister (Vagverket 1999, s 23).
Cyklister har nastan 7 ganger hogre risk att skadas eller dodas &n bilforare och
bilpassagerare och 1,8 ganger hogre risk &n fotgangare (Bjgrnskau 1993).
Cykelhjalm reducerar huvudskador med 60 procent och ansiktsskador med

40 procent (Elvik, Mysen & Vaa 1997, s 406). Dessutom &r anvandningen av
cykelhjalm relativt 1&g, dvs att potentialen for skadereduktion vid hdgre
anvandning av cykelhjalm ar stor.

Totalt betyder dokumenterad effekt och l1dg anvandningsprocent att anvandning av
cykelhjalm har stor betydelse for det Gvergripande malet.

2.12 Raddning, vard och rehabilitering

Det sista malet ar raddning, vard och rehabilitering, som har tva matt,
" genomsnittlig tid fran larm till adekvat vard’ och "kunskap om forsta hjdlpen
hos allmdnheten’.

Trinca et al (1988) beskriver fem strategier for reduktion av trafikskador. En av
dessa fem &rpost injury management”. Elvik (1999, s 18-19) rangordnar
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“insufficient medical and rescue services” som nummer 4 pa listan 6ver de
viktigaste trafiksakerhetsproblemen i Sverige, efter "speed violatiGpsdy
vehicle crashworthiness” och ”high risks of unprotected road users. ”

Ocksa raddning, vard och rehabilitering kan sagas att ha stor betydelse for det
dvergripande malet.

2.13 Synpunkter pa reformmal som styrsatt

En intervjuperson anger att man i borjan hade en ledare for varje reform, men inte
numera. Ledningen har aldrig accepterat reformerna som styrsdtt”. En annan

séager att De flesta (reformledarefade reformansvar som bijobb och fick inte tid

att jobba. Det var samma sak pa regionerna — en person skulle klara alt.” De

flesta som blev intervjuade tycker att reformerna ar riktiga.

2.14 Overgripande mal och reformmal - konklusioner

Som konklusion pa sambandet mellan 6vergripande mal och reformmal, kan det
sagas att alla de valda reformmalen har stor betydelse for det 6vergripande malet,
enligt internationell forskning och foreliggande kunskap. Faugert et al (1998, s S4-
S6) beddmerdtt de forhallandevis vdl speglar olika teoribildningar och

discipliner”. De intervjuade ar ocksa i stort sett eniga om att de ratta reformerna ar
valda.

A ena sidan &r frAgan om det finns andra reformmal som &r viktigare an de

11 reformmalen som &r valda? Antalet skadade i trafiken bestams av tre faktorer,
trafikmangd, olycksrisk och skaderisk. Alla de 11 reformmalen géller de tva sista
av dessa faktorer. Det saknas darmed nagot eller nagra reformmal som har med
trafikmangden att gora. Allt annat likt 6kar personskadesolyckorna med

80 procent och doédsolyckorna med 25 procent nar trafikmangden ékar med

100 procent (Elvik, Mysen & Vaa 1997, s 18)

A andra sidan tycks begrénsningar av trafikméngden, dven begransningar av
vixten i trafikmangden, att vara sa svart att genomfora, att det ar battre att satsa pa
de tva andra faktorerna. Det ar dock mdajligt att reducera trafikmangden nagot
genom att gora det dyrare att anvanda bil, antingen med avgift pa kép av bil, pa
anvandning av bil vid avgift pa drivmedel eller avgift pa anvandning av vagarna.
Sadana atgarder kan dock inte Vagverket genomféra oberoende av andra aktorer,
utan de maste vidtagas politiskt. Vagverket kan dock utreda mojligheterna, ta fram
underlag och presentera forslag om sadana avgifter, pa samma satt som Vagverket
gor pa andra omraden.

Det ar ocks& mojligt att antalet reformer &r for stort. Nastan alla aspekter av
trafiksdkerhet tacks av de 11 reformerna. De 11 reformerna anger ingen klar
prioritering varken totalt eller i tid. Ett angivande av nagon sorts prioritering
mellan de 11 reformerna skulle troligen géra genomférandet av atgarder lattare.
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3. Trafiksakerhet - reformmal och
atgarder

3.1 Nationellt trafiksdkerhetsprogram 1995-2000

Trafiksdkerhetsarbetet ska vara decentraliserat och ha stark lokal forankring. Det
betyder att olika atgarder kan anvandas i olika regioner eller pa olika stéllen for att
na samma reformmal. Forhallandet mellan reformmal och atgarder ar darfor inte
entydigt pA samma satt som forhallandet mellan 6vergripande mal och reformmal.

De olika atgarder som ska bidra till att uppfylla reformmalen &r beskrivna i
Nationellt trafiksékerhetsprogram 1995-2000. Detta ar inte en 6versyn t6ver vad
som faktiskt ar gjort, utan ett program fér det som ska eller bér goras i
programperioden.

| genomgangen av reformerna och atgarderna nedan anvands begreppen direkt —
indirekt, kortsiktig — langsiktig och konkret - generell. M#ickks — indirekt

menas om atgarden far direkt effekt pa olyckor eller inte. Det finns ingen
principiell och klar gréans mellan dessa tva, men i praktiken skulle de flesta fall
vara enkla. Information inriktad mot trafikanterna, 6évervakning, fysisk &ndring
av vagen och omgivning, andring av fordonen osv ar atgarder som kan fa direkt
effekt pa olyckor. Information till lagstiftare och lagtillampare, handbdcker,
demonstrationsprojekt, FoU, produktutveckling, identifiera brister och problem,
osv. kan endast fa effekt pa olyckorna genom att leda till mer effektiva lagar,
battre utformning av gator och véagar, ny teknik som anvands, osv, det vill sdga
indirekta effekter genom andra atgarder.

Indirekta atgarder kan vara mycket viktiga for att finna nya satt att battra
sakerheten, men effekten ar oséker och tar lang tid att na.

Indirekta atgarder ar alltithngsiktiga darfor att de maste verka genom tva eller
flera steg i en process. Direkta atgarder ar vankgeniksiga, men kan ocksa
vara langsiktiga sa som fysiska andringar av vagar och fordon som tar tid att
genomfora. Det ar viktigt att tanka langsiktigt, men om man endast téanker
langsiktigt och anvander langsiktiga atgarder, kan man inte forvanta att skapa
andring pa sapass kort sikt som 5 ar.

Atgarder kan ockséa vakankreta eller generella. Att skapa kunskap hos
trafikanterna, skarpa lagstiftning eller anvanda ekonomiska styrmedel ar generella
atgarder, nar det inte anges konkret hur kunskapen ska skapas, i vilken riktning
lagstiftningen ska skarpas eller hur ekonomiska styrmedel ska anvandas.
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3.2 Vardering av trafiksakerhet

Under denna punkten i Nationellt trafiksdkerhetsprogram 1995-2000 sags att
"Verksamheterna och atgarderna i denna reform skal framst byggas pa
kommunikation. De ska inriktas pa att:

« 0Oka kunskapen hos malgrupperna ....
« skapa acceptans och vilja hos malgrupperna.....

Darfor foreslas i reformen olika marknadsforingsinsatser mot
huvudmalgruppernd Dessa marknadsforingsinsatserna, som mdste vara sjdlva
atgdarderna”, beskrivs dock inte. Vidare sagen’ annan viktig atgdrd i reformen
dar att skapa och underhalla nétverk for trafiksdkerhet.” Men detta ar inte heller
en atgard, nar det inte sdgs dessa natverk ska skapas och underhallas. Den
enda konkreta atgard som namns ar en trafiksakerhetsskola.

Om detta ar den enda atgard for vardering av trafiksakerhet, som &r planerad och
genomford sedan Nationellt trafiksdkerhetsprogram blev klart september 1994,
kan man inte forvanta att varderingen av trafiksakerhet hos den svenska
befolkningen ska ha andrats sarskilt mycket under dessa ar.

Dock ar det svart att mata uppfyllelsen av denna reform. Det kraver att man
operationaliserar kunskap och acceptans, att dessa faktorer blir undersokta
regelbundet och att sambandet mellan kunskap och acceptans & ena sidan och
beteende och olyckor & andra sidan ocksa blir undersokt empiriskt.

3.3 Trafiknykter het

Under denna reformen namns féljande atgarder:

» effektiv dvervakning

» ytterligare skarpt lagstiftning

» speciella insatser riktade mot de personer som dricker for mycket och for ofta
» Okad kunskap hos lagstiftare och lagtillampare

« fortsatt information och kampanjarbete for att bibehalla och hoja laglydnaden
och for att skapa beredskap for att méta de nya vanor och attityder till alkohol
som kan folja av det 6kade Europasamarbetet.

De tre forsta av dessa ar atgarder, men de ar inte sarskilt konkreta. Vad ar
“effektiv overvakning”, “yiterligare skdrpt lagstifining” eller “speciella

insatser”’? Om speciella insatser mot personer som dricker fér mycket, ar en typ
av alkoholistbehandling, finner Elvik, Mysen & Vaa (1997, s 630) att detta kan ge
27-28 procent reduktion i olyckor.

Okad kunskap ar inte en atgard, men kan vara ett resultat av atgarder som
utbildning eller informationskampanjer’ Fortsatt information och

kampanjarbete” ar atgarder, men dessa ar inte sarskilt konkret beskrivna. Elvik,
Mysen & Vaa (1997, s 599) finner att olika typer av kampanjer kan ha mycket
olika resultat pa olyckor — fran 3 procent 6kning till 49 procent reduktion.
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Informationskampanjer kombinerat med 6kad dvervakning ser ut att vara sarskilt
gynnsamt (ibid. s 600).

Om man lyckas genomfora €affektiv évervakning” och en’ytterligare skdrpt
lagstifining” ar det skal att forvanta okad trafiknykterhet. Elvik, Mysen & Vaa
(1997, s 631) visar att olika former for 6vervakning av alkohol och bilkérning i
genomsnitt reducerar antalet dédsolyckor med 9 procent och antalet
personskadesolyckor med 7 procent. Olika typer av lagstiftning pa detta omrade
reducerar dédsolyckor i genomsnitt med hela 26 procent, sankning av
promillegransen reducerar dodsolyckorna i genomsnitt med 8 procent och
personskadesolyckorna med 4 procent (ibid. s 625).

Hur effektiva atgarderna ar, beror dock pa hur de genomfors i praktiken.

3.4 Farre hastighetstvertradelser

Har namns foljande atgarder:

* bryta samhallstrenden att "FORT = BRA”

» Oka den subjektiva upptacktsrisken genom intensifierad dvervakning och flera
synliga polisbilar i trafiken

» skapa kunskap och insikt hos trafikanterna om att hastighetsbegransningar
behdvs och ar nédvandiga att folja

» utveckla modifierade regelsystem och tillampa de nuvarande béttre

Den forsta punkten kan knappast kallas en atgard nar det inte sags hur trenden ska
brytas. Den andra anger konkret hur 6kad subjektiv upptacktsrisk ska nas.
Hastighetsdvervakning reducerar dédsolyckor med 13 procent och
personskadesolyckor med 5 procent, enligt Elvik, Mysen & Vaa (1997, s 617). Det
finns ocksa goda skal att forvanta olycksreduktion av synliga polisbilar i trafiken.
Elvik, Mysen & Vaa (1997, s619) finner stor variation i effekt av mobila
patrullerande polisbilar, men basta anslag &r 16 procent reduktion i
personskadesolyckor.

Det ar svart att sdga om eller hur stor effekt den tredje putktetkap och insikt
hos trafikanterna....” vill ha, n&r man inte har konkretiserat hur kunskapen ska
uppnas. Det samma géller modifierade regelsystem och tillampning av dessa.

3.5 Sékrare trafikmiljo — tatort

I Nationellt Trafiksakerhetsprogram 1995 — 2000 (Vagverket, Rikspolisstyrelsen,
Svenska Kommunférbundet, 1994) ar endast 10 reformer beskrivna, ty sakrare
trafikmiljo ar satt upp som én reform, dock i tva underpunkter tatort och
landsbygd. For konsistensens skull haller vi oss har till den indelning som gjorts i
Trafiksakerhetsrapport —98 (Vagverket 1999) och behandlar sékrare trafikmiljo i
tatort och pa landsbygd som tva olika reformer.

Under punktet Sakrare trafikmiljo generellt sags foljande:
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Inriktningen ska vara att:

« identifiera brister i den 6vergripande strukturen, i detaljutformning och i drift
och underhall

« sprida kunskap om effektiva atgarder....

» komplettera och fordjupa denna kunskap genom att initiera FoU och
pilotprojekt.

Under punkten Tatort framgar att byggnadsnamnder och gatunamnder ansvarar for
atgarderna som hor till den fysiska samhallsplaneringen och detaljutformning,
drift och underhéll. Annars namns atgéarder som handboken TRAD, ett projekt
kallat Sakrare trafik i vr kommun, demonstrations- och pilotprojekt for att prova
fysiska atgarder i full skala, forutom kompetensutveckling. Har namns alltsa
endast indirekta atgarder som kan hjalpa kommunerna att vélja effektiva
trafiksakerhetsatgarder. Det kan darfor inte forvantas nagon direkt effekt av de
namnda atgarderna pa trafikolyckorna. Pa langre sikt kan de dock bidra till farre
olyckor, men det ar omojligt att bedoma vilken effekt de namnda atgarderna kan
fa.

Enligt Elvik, Mysen & Vaa (1997, s 82}F (det) ingen enkel sammenheng mellom
tilgangen pa faginformasjon og antall ulykker. Bedre faginformasjon gjor det

mulig a planlegge trafikksikkerhetstiltak pa et bedre faglig grunnlag ...
....Faginformasjon er folgelig en nodvendig, men ikke tilstrekkelig, betingelse for

a redusere antall ulykker.” 1 tillagg till att sprida kunskap och ta fram ny kunskap
genom FoU, ar det alltsd mycket viktigt att félja upp kommunerna med t ex
ekonomisk stimulans for att se till att atgarder genomfors. Dessutom &r det viktigt
att undersoka vilken effekt sddan kunskap far, om brister faktisk blir identifierade
och atgardas, och om det ar kunskapsbrist eller andra faktorer som hindrar
genomforande av effektiva trafiksakerhetsatgarder.

3.6 Sakrare trafikmiljo — landsbygd

Atgarder namns inte direkt under denna reform, men det sagiegttppen
landsbygdsvdgar och funktionsklasser maste definieras mer precist. I ett forsta
steg ska ett antal vigklasser definieras inom vilka man kan astadkomma en jamn
standard.... Vidare ska overgangarna mellan vigar med olika funktionsklasser
tydliggoras, sa trafikanterna far klart for sig vilka fordndrade forhallanden som
gdller. "(s 18)

Ej heller under denna reform namns konkreta atgarder som direkt och pa kort sikt
kan reducera trafikolyckorna. Om tydliggérande av 6vergang mellan olika
funktionsklasser av vagar har olycksreducerande effekt, beror pa hur detta utfors.
En amerikansk studie av forbattrad skyltning ( Lyles et al 1986) visar enligt Elvik,
Mysen & Vaa (1997, s 266) en reduktion i personskadesolyckor pa 15 procent.
Men denna studien var inte utfort pa landsbygd, utan i stader.
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3.7 Farre andra regelovertradelser

Bland atgarder for att 6ka kunskaperna om hur omfattande regelovertradelserna éar,
namns

- att aterféra kunskaperna om évertradelser till trafikanterna,

- intensifiering av 6vervakningen,

- utveckling av avstandsmatare i fordon och sékerhetsanordningar vid
dvergangsstallen,

- att studera mojligheten att I6sa korsningsproblematiken och mdjligheterna att
premiera bra upptradande i trafiken.

Under denna reformen finns en direkt kortsiktig atgard, intensifiering av
overvakning, dock ségs inget om vilken typ dvervakning som ska intensifieras.

Elvik, Mysen & Vaa (1997, s 612) skriver foljande Owvntroll og sanksjoner”:
“Ser man pa hvert av de enkelte tiltak som er analysert, ma man nok kunne si at et
flertall av resultatene gar i retning av a gi reduksjoner i antallet trafikkulykker.”
De finner féljande olycksreduktion for olika typer évervakning:

Tabell 2: Procent reduktion i olyckor till foljd av overvakning (Elvik, Mysen & Vaa

(1997)

Typ av 6vervakning Alla | Déds- | Personskade-
olycko |olycko olyckor

r r

Stationar hastighetsdvervakning 2 14 6

Beteendedvervakning vid

patrullering 16 4 16

Overvakning av rattfylleri 3,7 9 7,1

Overvakning av anvandning av

skyddsutrustning 4 6 8

Automatisk

hastighetsovervakning 19 17

Automatisk 6vervakning av

rodljuskérning 11 12

Som namnts under "Trafiknykterhet” ar kunskap inte en atgard utan ett mojligt
resultat av atgarder som informationskampanjer, som aterigen har mycket olika
effekter pa olyckor, beroende pa typ av kampan;.

Det ar omgjligt att vardera effekten av utveckling, studier av korsningar osv.
Dock &r effekten av fackmassig information beskriven under avsnittet 3.5 ovan.

3.8 Anvandning av skyddsutrustning i bil

Atgarder vad avser barnen &r:

- produktutveckling,
- information till nya foraldrar,
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- sakra mojligheterna att enkelt hyra eller lana spadbarnsskydd,
- narmare studera och forbattra sdkerheten for barn vid transporter bland annat i
taxi.

Atgarder avseende anvéndning av bilbélte &r:

- informationskampanjer,

- dversyn och justering av regelverket,

- Okad 6vervakning,

- utveckling och forskning kring tekniska mojligheter att paverka
baltesanvandningen.

Har finns bade direkta atgarder som 6vervakning och information och indirekta
atgarder som produktutveckling och studier. Bilbalten och skyddsutrustning for
barn i bil ar kanda som mycket effektiva atgarder. Bilbalten reducerar allvarliga
skador och dddade i framsaten pa latta bilar med 45-50 procent (Elvik, Mysen &
Vaa 1997, s 413). Skyddsutrustning for barn reducerar skador pa barn med 25-
80 procent (ibid., s 418), beroende pa typ av utrustning och barnets alder.

Men fragan ahur anvandningen av balten och skydd ska 6kas? Produktutveckling
och “ndrmare studier” kan vara mycket viktigt, men det ar omgjligt att bedéma
effekten av denna typen av atgarder. En kampanj i Australien for ckat
baltesanvandning i baksaten medférde en okning fran 39,5 till 73,5 procent och en
skadereduktion pa val 20 procent (Elvik, Mysen och Vaa 1997, s 599).
Overvakning medfor 16-21 procent 6kning av anvandning av bilbalten, 13
procent 6kning av anvandning av barnskydd och reduktion av dédade med 6
procent och personskador med 8 procent (Elvik, Mysen & Vaa, s 634). En
kombination av kortsiktiga atgarder som information och 6vervakning med mer
langsiktiga atgarder som produktutveckling och studier borde darfor vara mycket
effektiv.

3.9 Sakrare bilar

Har namns atgarder som:

- modifiering av fordonsregler,

- ekonomiska styrmedel som skatt och forsékring,
- kontroll av krocksakerhet,

- konsumentupplysning,

- information och utbildning,

- forskning och utveckling.

De flesta av dessa atgarder ar generellt beskrivna. Programmet beskriver inte
vilka fordonsregler som ska modifieras eller hur skatt och forsakring ska
anvandas.

Tekniska atgarder pa fordon kan ha mycket god effekt pa sakerheten. Beroende pa
typ av atgard, kan reduktion i dodade variera fran 1-75 procent och reduktion i
skadade fran 4 till 55 procent (Elvik, Mysen & Vaa, s 426), men fordonstekniska
atgarder tar vanligen lang tid, da nya krav normalt stalls endast till nya fordon.

15



Utvirdering av trafiksckerhets- och miljoreformer

Modifiering av regler skulle kunna vara mycket effektivt, men tar ofta lang tid
darfor att fordonskraven vanligen ar internationella Det ar ocksa svart att vardera
hur lang tid inférande av ekonomiska styrmedel eller forskning pa& omradet vill ta.

3.10 Synbarhet i trafik

Atgarderna hér ar:

- héja kunskapen hos allmanheten,
- stimulera produktutveckling,

- Overvaka och modifiera regler,

- revidera trafikmiljoer,

- demonstrationsprojekt.

Synbarhet omfattar bade gaende, cykel-, motorfordons- och vagbelysning.

Att hoja kunskap ar ett mal, inte en atgard. Fragamsgkunskaperna ska hojas.
Sambandet mellan kunskap och anvandning &r oséker.

Produktutveckling och demonstrationsprojekt ar indirekta och langsiktiga
atgarder. Olika former av forbattrad fordonsbelysning kan reducera olycksrisken
med 4 — 29 procent (Elvik, Mysen & Vaa 1997, s 395). Reflex for fotgangare kan
reducera fotgangares risk att bli pakord med 85 procent (ibid. s 399). Fragan ar
dock hur 6kad reflexanvandning osv. ska uppnas. Overvakning kan vara effektivt,
men forutsatter att anvandning ar pabjuden.

Att 6vervaka och revidera trafikmiljoer ar direkta atgarder. Vagbelysning kan
reducera olyckorna med 8 till 50 procent beroende pa belysningsnivan och
olyckstyp (ibid. s 220). Revidera trafikmiljoer ar konkret och direkt, men
langsiktigt.

3.11 Anvandning av cykelhjalm

Det atgarder som namns ar:

- forskning,

- produktutveckling,

- information till allmanheten och speciella kampanjer som anpassas for varje
malgrupp.

Dessutom sags att man ska uppna lika htg anvandning pa frivillig vdg som man
skulle ha natt med en lag om cykelhjalmar, som ar bedéomd till 80 procent.

Anvandning av cykelhjalm skulle reducera huvudskador for cyklister med

60 procent och ansikteskador med 40 procent (Elvik, Mysen & Vaa 1997, s 406).
Hjalmbruk gker fra 12,4 til 19,8 procent (Elvik, Mysen & Vaa 1997, s 600). For
att uppna okad anvandning av cykelhjalm namns en direkt atgard, information,
och tva indirekta. Att 6ka anvandning av cykelhjalm fran 5 procent for vuxna och
35 procent for yngre barn (Nationellt trafiksakerhetsprogram 1995-2000, s 20) till
80 procent med dessa tre atgarder tycks vara mycket optimistiskt.
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3.12 Raddning, vard och rehabilitering

Atgarderna som namns ar:

- uppna gemensam syn pa effektiva atgarder,

- ett val fungerande transportsystem for sjukvardspersonal och skadade,

- hoja trafikanternas kunskaper om vilka atgarder som ska vidtas pa en
olycksplats,

- forbattra sjalva larmet.

Andelen dddade i trafikolyckor okar fran 6,3 procent till 13,4 procent nar tiden

fran ambulansen tillkallas till den ankommer olycksplatsen okar fran 1-10 minuter

till 120 minuter eller mer (Elvik, Mysen & Vaa, 1997, s 135). Ett val fungerande
transportsystem skulle ha direkt effekt pa konsekvenser av trafikolyckor, men néar
inget ségs om hur ett sadant transportsystem ska etableras, kan det knappast kallas
en atgard utan ett etappmal. Information till trafikanterna om atgéarder pa

olycksplats och forbéattring av sjalva larmet skulle daremot kunna ha direkt effekt.

3.13 Andra atgarder

Forutom de atgarder som namns under reformerna har Nationellt
trafiksakerhetsprogram 1995 — 2000 ocksa ett kapitel Kallgtirdsprogram

1995 — 2000”. Har ndmns programforvaginvesteringar och for kommunala
trafiksakerhetsinvesteringar, effektivare trafikdvervakning, samverkan mellan
myndigheter och andra aktorer, dverenskommelser mellan huvudaktorerna, dialog
mellan myndigheter, frivilligorganisationer och trafikanter. De atgéarder som

namns har ar generella och galler alla reformerna. Vaginvesteringar, kommunala
trafiksakerhetsinvesteringar och trafikdvervakning ar direkta atgarder. De andra ar
indirekta. Investeringar ar stort sett langsiktiga, medan évervakning &r kortsiktig.

3.14 Synpunkter pa reformer och atgarder

De intervjuade tycker i stort sett att de valda atgarderna ar de ratta:

”Reformerna har fangat upp det rditta.”

"Reformerna dr bra, men man satsade for lite resurser. Det dr behov for mer
dramatiska atgdrder, lag om cykelhjdilm, bdltespaminnare, automatiskt
trafikkontroll.”

"Man bor fokusera starkare pa fysiskt trafikmiljo och bryta ner reformerna pa
delmal..... Hastighetsmalet borde varit formulerat annorlunda..... Annars dr
reformmalen viktiga.”

Men det framkommer ocksa kritik av reformerna:

"Vi borde revidera var reformlista. Arbetssdittet borde dndras. Fokusera mera
pd farre faktorer — hastighet, fysisk vagmiljo, sdkrare firder, kvalitetssdkring av
transport, cykelhjdlm.”

”Koncentrera insatsen om hastighet, skyddsutrustning, trafikonykterhet, cyklande,
och oka resurserna.”
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”Reformerna blev for avgrdnsade och fick for lite realistiska mal .... Det dr
hanteringen som dr fel, inte sjdlva reformerna.”

"Vigverket har alldeles for manga mal. Regionerna har fatt kanske 100 mal
tillsammans. Det dr omojligt att folja sa manga mal. Betydelsen av varje mal
forsvinner.”

Intervjuerna ger intryck av att styrsattet med overgripande mal, reformmal och
atgarder ar lite passé. Endast medarbetare som varit med fran borjan tycks tala om
reformer. En central TS-medarbetare minns inte riktigt:gamla TS-

reformer?....... Vi har slutat prata om reformer i de termerna. Vi har glidit fran
reformerna och har borjat anvinda ett annat synsdtt.” Somliga fragar om enstaka
reformer har sjdlvdot?”, medan andra sager att reformerna numera endast
anvands som resultatmatt.

| "Direktiv infor planering av verksamheten 1999-2001" (Vagverket 1998-06-23;
s b) sags att

" det under 1999 gors en kraftsamling och fokusering pa atgdrder som har stor
potential vad gdller antalet dodade i trafiken............ De ndrmaste arens arbete bor
ddrfor fokuseras pa de atgdrder som har den storsta effekten pa de utpekade
tillstanden. Dessa atgdrder dr (utpekat tillstand inom parentes):

o Fysiska atgdrder (hastighet och trafikmiljo)

* Anpassning av hastighetsnivan till vigens standardniva (hastighet)

* Polisovervakning (hastighet, bdltesanvindning och nykterhet)

o Kvalitetssdkring av transporter (hastighet, bdltesansvindning och nykterhet)

* Ny teknik (hastighet, bdltesanvindning och nykterhet)”

Har kom allts& en prioritering av atgarder, men reformerna blev dock inte formellt
overgivna.

| Vagverkets brev av 1999-06-22dgverkets komplettering av budgetunderlaget
infor aren 2000 — 20027 (s 5) kommer en ytterligare prioritering av
“kostnadseffektiva fysiska atgdrder pa de avsnitt pa det statliga vignditet ddr flest
svara olyckor dger rum.” Ej heller i detta brevet namns reformerna, utan i
“Bilaga 1 — Direktiv till regioner, inriktning 2000 — 2002, (s 4-5) refereras till
regeringens 11-punktsprogram for 6kad sakerhet. Man kan kanske séga att
reformerna ar avskaffade som styrsatt nar de inte blir anvanda i styrningen av
trafiksakerhetsarbetet.

3.15 Konklusion — reformmal och atgarder

Totalt tycks de atgarder som ar beskrivna i Nationellt trafiksakerhetsprogram
1995-2000 vara for generella, indirekta och langsiktiga till att ge en vasentlig
olycksreduktion i sig sjalv i alla fall ver en period pé 5-6 ar. Atgéarderna tycks
daremot vara ett underlag for vidare arbete med att hitta nya, direkta
trafiksakerhetsatgarder. | de senare dokumenten fran Vagverket tycks man ha
insett behovet for satsning pa atgarder som ar effektiva pa kort sikt.
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Aven om reformerna kan sagas vara 6vergivna som styrsatt vid att de ej langre
anvands i viktiga styrdokument, vore det klarare om detta sagts tydligt i nagot
officiellt dokument.

Oavsett om reformerna galler som styrsatt eller endast som resultatmatt, ar den
viktigaste fragan for svensk trafiksakerhet vilka atgarder som ar genomforda och i
vilket man.
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4. Trafiksakerhet - genomfdrande av
atgarder

4.1 Trafiksékerhetsrapport —96 och -97

Ar atgarderna som &r beskrivna i Nationellt trafiksdkerhetsprogram 1995-2000
vidtagna och genomférda? Hur rapporterar Vagverket sjalv om framatskridandet
av trafiksakerhetsarbetet?

| Trafiksakerhetsrapport-96 och Trafiksékerhetsrapport-97 ar atgarderna beskrivna
enligt reformmalen, och fér dessa tva ar ar sambandet mellan reformer och
atgarder ratt klart. Dock ar de beskrivna atgarderna i Trafiksakerhetsrapport —97

for det mesta langsiktiga och indirekta, sdsom seminarier, utveckling av matt och
matmetoder, kurser for trafiklarare etc, studier av bilisters benégenhet att ge
gaende foretrade presentera strategi, versyn over hastighetsgranserna, identifiera
brister och foresla atgarder, kartlaggning av anvandning av bilstolar, projektarbete
om tekniska anordningar fér att pAminna om anvandning av bélte, utbildande av
instruktorer, férsoksprojekt att integrera forsta hjalpen i korkortsutbildningen.

Nagra direkta atgarder namns dock: kampanjer for trafiknykteihetsighet pé
allas villkor”, tillampa strategi, informationskampanj om risken att aka bil utan
balte, sprida konsumentinformation om basta val av bil, informationsskrift om
bilars sakerhet, cykelhjalmskampanijer, forsta hjalpen utbildning av yrkesférare.
Rikspolisstyrelsen uppger att mera &n 1 million alkoholprov gjordes i 1998. De
direkta atgarder domineras av information, som har osaker olycksreducerande
effekt nar enbart information anvands. Dock séager nagra av de intervjuade att
aktiviteterna sker i regionerna och att det ar svart att fa med allt i arsrapporten.

4.2 Trafiksékerhetsrapport —98

| Trafiksékerhetsrapport-98 ar atgarderna daremot inte beskrivna pa detta sattet,
utan Vagverkets insatser for trafiksdkerhet ar delade i fyra, sektorsuppgift,
myndighetsutdvning, statlig vaghallning och regeringsuppdrag. Det ar darfor
mycket svarare att forsta vilka atgarder som stoder vilka reformer. Detta tyder
ocksa pa att tankegangen om overgripande mal, reformmal och atgarder inte ar sa
aktuell langre.

Inom sektorsuppgifien ar en vasentlig andel av de atgarder som beskrivs i
Trafiksakerhetsrapport-98 langsiktiga atgarder som har en mer indirekt effekt pa
trafikolyckorna, sdsom férsoksverksamhet med olika system for
hastighetsanpassning, underlag for fysiska forandringar av trafikmitjbigra
gatan” en metodforklassificering av gatorna i tatort. En annan dominerande typ
av atgarder ar information, utbildning och samverkan, en typ av atgarder som
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enligt forskningsresultat har en oséaker effekt pa olyckor och skador. Av atgarder
som kan antas att direkt paverka trafikolyckorna ar forsok med mittbarriar pa
trettonmetersvagar och intensifiering av évervakning av hastigheten och
anvandning av bilbalten. Inom sektorsuppgiften varierar en ratt stor andel av
aktiviteterna mellan Vagverkets regioner.

Inom myndighetsutovning tradde ny korkortslag i kraft 1. oktober 1998. Fran
beskrivningen i Trafiksékerhetsrapport-98 ar det dock svart att vardera effekten av
lagen pa trafikolyckorna. Effekt kan i varje fall endast ha kommit de tre sista
manaderna i 1998. | 6vrigt ar verksamheten inom myndighetsutévning ocksa av
langsiktig typ, sdsom utarbetande av ny stegvis férarutbildning, utbildning av
lansstyrelsernas personal, formedlande av kunskap om omradets regelverk och
konsumentinformation om bilar. En atgard som kan forvantas ha direkt effekt pa
trafikolyckorna ar sankning av hastigheten med 20 km/t pa ungefar 400 km vag,
sarskilt om hastighetsséankningarna féljs av information och évervakning. Det sista
ar dock inte Vagverkets, utan polisens ansvar.

Inom statlig vighallning ar atgarderna mer konkreta, sdsom nybyggda vagar,
vagombyggnad inkluderat hastighetsdampande atgarder, gang- och cykelvagar
osv. Det ar dock svart att veta hur mycket av detta som ar gjort speciellt med tanke
pa 0-visionen. Nya vagar ar nastan alltid sakrare an gamla vagar, och bidrar till
Okad sakerhet, aven om syftet med nya vagar for det mesta ar battre
framkomlighet. Men nya vagar kan ocksa ge mera trafikffeet olyckor aven

om olycksisken reduceras.

Inom regeringsuppdrag betar verksamheten stort sett av utredningsuppdrag.

De flesta av de atgarder som ar beskrivna i Trafiksakerhetsrapport-98 ar alltsa av
langsiktig karaktar. Langsiktiga atgarder ar viktiga for att fa acceptans for atgarder
som i dag tycks vara for radikala eller som underlag for nya atgarder, sa att
trafikolyckorna kan reduceras pé langre sikt, men de kan inte forvantas att ha
omedelbar effekt pa trafikolyckorna.

4.3 Planlagda eller vidtagna atgarder?

En mangd majliga atgarder ar diskuterade i dokumenten, men det ar svart att ta
reda pa vilka atgarder som redan ar vidtagna och vilka som annu bara ar planerade
eller féreslagna. Totalt satt verkar situationen vara att man ar mycket forsiktig i
genomférande av ny lagstiftning, okning av évervakning, fysiska atgarder med

kand olycksreducerande effekt. Dock har kostnadseffektiva fysiska och

kortsiktiga atgarder fokuserats i de senaste dokumenten for aren 1999 — 2002.

Sambandet mellan reformmal och foreslagna eller genomforda atgarder ar svarare
att f4 tag i an sambandet mellan évergripande mal och reformmal. |
Naringsdepartementets promemotial punkter for okad trafikscikerhet” av

1999-04-09 beskrivs 11 punkter varav endast en, sakrare trafik i tatort, ar det
samma som de 11 reformmalen. Betyder detta att de 11 reformmalen &r Gvergivna
eller att bade 11 reformmal och Ypunkter for okad trafiksdikerhet” nu galler

som svensk trafiksakerhetspolitik? Enligt intervjupersonerna ér de 11 punkter for
okad trafiksakerhet endast ett annat satt att beskriva trafiksakerhetsinsatsen pa.
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Det ar ingen motsattning mellan reformerna och de 11 punkterna. Detta stammer
dverens med viktlaggningen och prioriteringen i dokumenten for de kommande ar.
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5. Problem 1 trafiksakerhetsarbetet

5.1 Forutsattningar for trafiksakerhetsatgarder

| Sarskild Trafiksakerhetsplan (1999-03-01) presenteras ytterligare atgarder,
indelade i fyra kategorier, vaghallningsatgarder, atgarder inom Vagverkets
sektorsansvar, atgarder inom Vagverkets myndighetsansvar och Vagverkets
forslag till atgarder som andra aktorer bor vidta. Detta ar dock en plan som
innehaller forslag till mojliga atgarder, och atgarderna ar inte knutna till de

11 reformmalen som ar beskrivna i Trafiksakerhetsrapport-98, utan delvis till de
11 punkter for okad trafiksékerhet beskrivna i promemorian fran
Naringsdepartmentet (1999-04-09).

| Sarskild Trafiksakerhetsplan pekas pa att det finns flera férutsattningar for att
genomfora trafiksakerhetsatgarder, sdsom:

- ekonomiska anslag,
- acceptans i befolkningen,
- internationellt samarbete.

De ekonomiska anslagen ar av sarskild betydelse for vaghallningsatgarderna, ty
dessa atgarderna medfor fysisk andring av vag- och gatumiljé, ndgot som ar dyrt.
Acceptans i befolkningen har storst betydelse for restriktioner pa trafikanternas
beteende och frihet, sisom hastighetsbegransningar eller automatisk
trafikbvervakning. Internationellt samarbete har sarskild betydelse for
fordonsatgarder, da sékerhetskrav till fordon kan uppfattas som handels-
restriktioner om endast ett land infor nya krav.

En ytterligare forutsattning som dock inte namns i dokumenten, ar acceptans eller
entusiasm inom den eller de institutioner som ska genomfora atgarderna. Om det
finns motstand inom ansvarig organisation, ar det mycket svart att utféra
atgarderna.

En viktig fraga blir da i vilken utstrackning dessa forutsattningar har varit
narvarande, alltsa hur stora ekonomiska anslag har funnits for trafiksaker-
hetsatgarder, i vilkken grad accepterar befolkning och internationella organ olika
atgarder, och i vilken grad finns acceptans eller entusiasm inom Vagverkets olika
avdelningar och regioner samt inom andra berérda myndigheter?

5.2 Ekonomiska anslag

Inom Vagverkets sektorsuppgift har anslagen till trafikséakerhet 6kat fran
135 miljoner kr 1994 till 308 miljoner kr. 1998, dvs 128 procent. Anslagen till
sektorsuppgiften totalt har 6kat med 58 procent (Vagverket 1999:33, s 10). Inom
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myndighetsutdvning och statlig vaghallning ar utgiften till trafiksakerhet inte
specificerade. Totala anslag till vaghallining ar 1998 ungefar 13 ganger sa stora
som anslagen till sektorsuppgiften, vilket betyder att hur anslagen inom
vaghallning anvandas, far avgorande betydelse for genomférande av fysiska
trafiksakerhetsatgarder.

Enligt intervjupersonerna ar pengar inte det storsta problemet, i varje fall var det
inte sa i borjan:

"I borjan fick vi hur mycket pengar som helst och besked att géra nagot som
syntes.”

"Om man hade haft mera pengar, kunde man haft flera projekt, och inte behovt
prioritera mellan langsiktiga och kortsiktiga projekt. Men bara pengar [Oser inte
problemen. Med mindre pengar tvingas man till nytankande.”

" Mera pengar skulle inte hjdlpt pa trafiksckerheten. Det skulle ha hjdlpt med
annan fokusering. Det dr inte pengar som varit kritiskt, men det vill bli det med
riktig fokusering.”

" Pengar spelar en roll, men dr inte huvudproblemet.” " Det borjar bli bra med
pengar, men de mdaste anvdndas pa riktigt sdtt.”
" Resurserna har minskat kraftigt till allt annat dn fysiska atgdrder. 1998 fick NTF

(Nationalféreningen for trafiksdkerhetens framjantl®) miljoner, 1999
85 miljoner och for ar 2000 dr forslaget 50 miljoner.”

" 1998 fanns ungefdir 100 miljoner kr for reformerna, ndsta ar ska det finnas
ungefdr 20 millioner. Det har blivit nagon sorts kontrarevolution — man skapar
ordning genom att ddmpa arbetet med reformerna.”

" Vigverket har drabbats av nedskdrningar.... De frivilliga organisationernas
arbete dr viktig, men det forutsdtter medel. De har fatt nedskdrningar.”

" Nu dr det o6verhuvudtaget inte tillrdcklig. Da jag borjade, fanns for mycket
pengar.”

De flesta intervjupersonen tycks vara av den uppfattning att pengar inte har varit
huvudproblemet, men flera sager att pengar kan bli ett problem vid den
kommande reduktionen av budgeten.

5.3 Acceptans hos befolkningen

| Trafiksakerhet (Vagverket 1995:52) framgar att knappt halften av befolkningen
15-74 ar tycker att det ar vart att séanka hastigheten for att fa en sakrare trafik.
Ungefar 70 procent instammer i pastaendet att det ar rimligt att sénka hastigheten
till 30 km/t pa gator dar det finns mycket fotgangare och cyklister. Drygt

60 procent instammer i att alla bilar borde utrustas med alkolds. Halften anser att
det borde vara obligatoriskt att anvanda hjalm nar man cyklar. Det finns alltsa ratt
bred acceptans for aven ratt restriktiva atgarder. Det ar dock stor variation inom
befolkningen i acceptans av atgarder. Man i aldern 20 — 54 ar accepterar i stort
sett restriktioner i mindre grad an kvinnor och aldre man.

Aven om enkater visar ganska bred acceptans hos befolkningen, tycker flera av de
intervjuade att acceptans ar ett problem. Dock ar det skillnader mellan olika
atgarder, och nagra ser ocksa att acceptans bland sarskilda grupper som
motorjournalister eller pressgrupper ar det storsta problemet. Ledningen i
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Vagverket eller politikerna kan anvanda acceptans hos folket som ursakt for att
inte gora nagot.

Acceptans hos folket ar tydligen ett problem for vissa atgarder, men problemet
uppfattas som storre an det framkommer i enkaterna.

5.4 Internationella organ

Vad internationella organ kan acceptera av olika atgarder, ar svarare att
dokumentera. Detta ar ofta en frdga om tid.

De intervjuade tycker i stort sett att acceptans hos internationella organ inte ar
nagot stort problem. Det ar snarare sa att utlandsk intresse for 0-visionen
stimulerar genomférande av atgarder i Sverige.

5.5 Acceptansinom ansvariga or ganisationer

En attitydundersokning bland anstéllda i Vagverket (Vagverket 1996:48) ar tyvarr
inte direkt jamforbar med enkaten till svenska folket, d& den bara delvis innehaller
samma fragor och resultaten ar framstallda pa ett annat satt. Dock tycker drygt
fiardedelen av de tillfrdgade i enkéaten till befolkningen’a& nuvarande
hastighetsgrdnserna dr sa laga att man maste ha forstaelse for att de overskrids”,
medan medelvardet bland anstallda i Vagverket &ar 2,2 pa en skala fran 1
(instammer inte alls) till 5 (instdmmer helt). Av befolkningen instammer mellan
50 och 60 procent i attDet dir viktigare att folja trafikrytmen cn

hastighetsgrdnserna”. Medelvarden bland anstallda i Vagverket ar har 3,1. Detta
antyder ungefar samma attityder i hela befolkningen som bland anstéallda i
Vagverket , men talen ar inte direkt jamforbara.

En annan fraga ar vad anstéllda i Vagverket tycker om Vagverkets mal. Bland
malen miljohansyn, trafiksakerhet, framkomlighet och regional utveckling, tycker
56 procent av de tillfragade att trafiksakerhet ar viktigast, 24 procent
framkomlighet, 14 procent miljéhansyn och endast 4 procent regional utveckling.
Acceptansen for trafiksakerhet skulle alltsa vara bred inom Vagverket. Fragan ar
om acceptansen ar generell eller om det ar stora variationer mellan olika
avdelningar eller mellan olika atgarder.

Ungefar halften av de intervjuade tycker att acceptans finns inom Vagverket och
andra ansvariga organisationer, men menar samtidigt att det kan vara skillnader
mellan olika atgarder eller olika delar av organisationerna. Den andra hélften
tycker dock att intern acceptans ar ett problem. Detta tyder pa att intern acceptans
kan vara ett reellt problem foér genomférande av nagra trafiksakerhetsatgarder.

5.6 Konklusion — forutsattningar for genomférande

Ekonomiska anslag tycks inte ha varit nagot problem, men kan bli det. Acceptans
hos befolkningen &r inte ett stort problem enligt enkaterna, men uppfattas eller
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anvands som ett problem. Resultaten fran enkaterna borde darfor presenteras
tydligare, s& att protester fran sma, men framtradande intressegrupper inte tas som
protest fran hela folket. Acceptans internt i organisationerna kan ocksa vara ett
problem. Politisk stéd och vilja, samt samarbete ar andra viktiga forutsattningar

for genomforande.

Av andra forutsattningar for genomforande av atgarder namner tre intervjuade
politisk stdd och vilja, och tre andra samarbete mellan aktérerna. | dvrigt namns
institutionaliserande av ansvaretfortrafiksakerhet, teknisk utveckling och
lagstiftning.

Om man anser att bristande maluppfyllelse ar huvudproblemet i svensk
trafiksakerhet, kan man fraga varfor malen inte ar uppfyllda och om det finns
andra problem i svensk trafiksakerhetsarbete &n dem som redan ar diskuterade.

5.7 Bristande maluppfyllelse?

De intervjuade fick fragariTrafikskadorna har inte reducerats si mycket som
forvintat. Vad dr grunden till detta?” Tre huvudgrunder namns. Den forsta ar att
malen var for ambitiosa, optimistiska eller orealistiska.

" Man skapade for stora forvintningar.”

"Vivar for optimistiska i borjan.”

" Reformerna var for ambitiosa i forhallande till resurserna” @r typiska svar. | allt

7 personer ndmner denna grunden.

Svag eller dalig styrning, bristande samarbete eller bristande genomférande av
atgarder namns av 8 person&v? mycket lokal styrning av TS-arbete.t”, ” Inga
atgdrder med effekt har vidtagits. Det rdcker inte med stort arbete pa planering,
ndtverk osv.” ”/ftgc‘irder dar talade om, men inte vidtagna”, ” Man har inte arbetat

med fragorna, inte satsat pengar” @r typiska svar, men det finns ocksa mer
konkreta svar som7T'S-kraven dr inte inarbetade i vignormerna’.

Bristande kunskap ndmns av 6 personer. Typiska svéii &u# kommit sa langt

vi kan med traditionella metoder” eller ” Kunskap maste byggas upp forst” . Det ar

klart att man alltid kan dnska mera kunskap, sarskilt nar man forsoker hitta nya
vagar. Det finns dock ratt mycket kunskap om effekter av trafiksakerhetsatgarder,
och problemet maste vara formedling av existerande kunskap i storre grad &an
behov av att ta fram ny kunskap.

Nar svag styrning och bristande genomférande tycks vara viktigaste grund till
bristande maluppfyllelse, ar nasta fraga varfor det ar bristande genomférande.
Kan det vara motsattningar mellan trafiksakerhet och andra mal for vagtrafiken?

5.8 Motsattning mellan trafiksékerhet och andra mal?
Flera pekar pa att det finns en kortsiktig konflikt mellan framkomlighet och

trafiksékerhet, men att konflikten kan l6sas pa sikt eller att konflikten inte ar
oloslig.
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Andra pekar pa att Vagverket har stark tradition for vagbyggande och underhall,
men inte for sakerhet, att det ar svart att fa acceptans for att séanka
hastighetsgranserna, att det ar konflikt med vaghallining i form av ekonomisk
prioritering, att det ar en klar konflikt med framkomlighet matt i resehastighet och
tillganglighet eller

"att det dr en naturlig konflikt med framkomlighet vid hastighet.” En sager att

"man skapar konflikt mellan framkomlighet och trafiksdkerhet. Det dr beklagligt

ty vi behover bada.” Konflikten ligger i att spara tid, och att detta vager sa tungt i
cost/benefit- analyserna.

5.9 Olika synsétt inom trafiksdkerhet

| det flesta lander som arbetat med trafiksakerhet 6ver langre tid, finns atminstone
tva olika perspektiv,

« det individuella, som lagger vikt pa information, upplysande, utbildning, och

« systemperspektivet, som lagger vikt pa lagstiftning, 6vervakning, fysiska och
ekonomiska verkningsmedel.

0-visionen &r baserad pa systemtankande, och det ar ocksa styrsattet med
overgripande mal, reformmal och atgarder. Dock tycks de atgarder som ar
foreslagna och delvis genomforda, i liten grad vara baserade pa systemtankande,
utan man har i stor grad anvant atgarder baserat pa individperspektivet.

"Ingen i hela trafikutskottet i Riksdagen skulle vaga ta upp fragan om

lagstifining” sager en intervjuperson. Om detta ar ratt, blir det nog svart att vidta
atgarder baserade pa systemperspektivet. | de senaste dokumenten for aren 1999 —
2002 fokuseras och prioriteras dock fysiska atgarder och 6vervakning.

5.10 Styrning och samar bete

5.10.1 - inom Vagverket

De flesta intervjuade har synpunkter pa styrningen i Vagverket. Detta galler
ledningen, sdsom

" Bdttre samordning och ledning dr det viktigaste. Mera édmjukhet i ledningen
skulle behovas.”

" Vigverkets planeringsmetoder, cost/benefit, dr ett huvudproblem for TS pa
grund av tidsforluster vid hastighetssdnkande atgdrder.”

" Ledningen har accepterat 0-visionen i princip, men inte i praktiken.”

" Det dr stor variation i ledningsgruppen. Vdigdirektorerna fungerar fran dag till
dag, flera chefer sdger nagot én dag, én vecka och nagot annat en annan vecka.”
" TS-forslag vigs mot andra héinsyn i Vigverkets ledning. Om ledningen ville
satsa pengar och personal, skulle vi komma en bra bit.”

" Ledningen maste sdga klart ifran.”

Andra synpunkter galler traditionen inom Vagverket:
" Vigverket dr duktiga pa vigar, men nu skulle de hantera mjukare fragor.
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" Vigverkets organisation dr vdl dgnad till vigbyggande och underhall, men
paverkan av trafikanter krdver en annan organisation — bdittre nationell
samordning.”

" Vigverket har jobbat for vigbyggande. Det tar tid att stdlla om sig.......
Oenigheten far fortsditta. Detta forstor utat.”

Andra papekar motsattningar mellan regionerna och huvudkontoret, mellan
regionerna eller mellan avdelningarna pa huvudkontoret:
"3 regioner dr bra (pa trafiksakerhet dr halvbra och 2 motarbetar........

Vigverket i Borldnge samarbetar inte.”

" For svag styrning av regionkontoren.”

" Ingen samordning mellan regionerna.”

" Det dr konflikt med statlig vdghallning om anvindning av pengar.”

"Tva enheter — TS-enheten och trafikantavdelningen plus
informationsavdelningen — hur dr kommunikationen mellan dessa? Man maste
ldmna revirtinkandet mellan aktorer och internt.”

" Beslutsfattarna har satt Vigverket i en situation med internt polariserande.”

"I bland kdinns det som hela Sverige har accepterat 0-visionen, utom vissa
avdelningar i Vigverket. — Statlig vdghallning och sektor- och
myndighetsavdelning.”

"Region X dr bdst pa TS, men motarbetas av Borldnge.”

De flesta efterlyser starkare styrning och starkare engagemang for trafiksakerhet
fran ledningen i Vagverket, sdsom

" Det dr manga funktioner som bidrar till olyckor. Faktorer som samhcdillet

bestammer over. Politikerna har givit "bollen" till Vigverket. GD har "backat”

pa detta, tonat ned ansvaret och givit ansvar till andra aktorer. Massmedia har

stdllt fragor om Vdigverkets ansvar. Det blir Regeringens problem om inte

Vigverket tar ansvaret.”

Det ar ocksa fragan om samarbete mellan Vagverket och andra aktorer.

5.10.2 - och mellan flera aktorer

"Vi har inte fatt med alla aktorer.”
" Det dr ingen samordning mellan aktorerna. [ GNS (samordningsgrupp for
trafiksdkerhet)ir det for mycket prat och for litet handlande.”

" Arbetet i kommunerna gar bra, pa grund av stod fran VV, men det dr for tidigt
for att mdrkas pa olyckorna.”

"Gott samarbete med kommunerna .”

" Polisen vill bestimma sjalv” sager nagra, men det har varbiorganisering och
nedskdrning inom polisen” .

Cykelframjandet ar motstandare till lag om cykelhjalm.

" Svenska vigforeningen och motororganisationerna har motstand mot sdnkta
hastighetsgrdnser.”

" Vigforeningen dr ocksa motstandare av atgdrderna, och det dr kanske ocksa
bilindustrin. Det dr en stark lobby for transportfragor. De dr inte motstandare av
malet, men av genomforandet av atgdrderna. Framkomlighet dr viktigare dn
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trafiksdkerhet for dessa.”

"SIKA, KTH och ekonomerna utgor det svaraste motstandet mot 0-visionen pa
grund av cost/benefit tinkandet.”

" Ekonomerna har svart att acceptera att det finns absoluta mal. I SIKA, delar av
departementet osv har ekonomerna stor makt och det dr dkta motstand mot
malen.”

Aven om idén om 0-visionen tycks vara allmant accepterad i Sverige, ar det
tydligen olika synsétt pa atgarderna och svart att samarbeta om dessa.
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6. Miljo - overgripande mal och
etappmal

6.1 Overgripande nationella mal for transportsektorn

Pa miljdomradet kan man inte som nar det galler trafiksékerhet bara ta
utgangspunkt i vagsektorn. Miljdproblemen har manga kallor, och for manniskor
och milj6 ar det det samlade utslappet som avgor effekterna. Mal och krav ar
darfor ofta formulerade internationellt och nationellt och inte alltid specificerade
pa kalla. Vagverkets overgripande miljomal harleds saledes fran internationella
och nationella miljomal sa val som fran kunskap om vagsektorns specifika bidrag
till miljoproblemen.

| Regeringens proposition 1997/98:145 om Svenska miljomal ar transportomradet
redovisat i underkapitel 74tgdrdsstrategier pa vissa omraden”. Har sags att
transportsektorn sjalv maste:

"utveckla ett langsiktig hallbart transportsystem. Ansvariga trafikverk bor ges i
uppdrag att i samverkan med Naturvardsverket utveckla sektorsmal for
transporterna och samordna arbetet med att ta fram en strategi med forslag till
atgdrder sa att sektorsmalen kan uppnas.”

| Riksdagens transportpolitiska beslut av 2. juni 1998 anknuten till propositionen,
1997/98:56:" Transportpolitik for en hallbar utveckling” ar det fastslaget att:

”Det évergripande malet for transportpolitiken dr att sdkerstdlla en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktig hallbar transportforsorjning for
medborgarna och ndringslivet i hela landet.”

Av proposition (1997/98:145) framgar ocksa att ett transportpolitiskt delmal for
miljo ar att:
" Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav pa en god och

hdlsosam miljo for alla, ddr natur- och kulturmiljo skyddas mot skador. En god
hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska frdamjas.”

6.2 Overgripande mal for Vagverket

Pa grundval av det transportpolitiska beslutet fran 1998 fick alla trafikverken i
uppdrag att utveckla delmal/etappmal och foresla atgarder for att nd malen. Detta
ligger till grund for den nya Milj0- och sékerhetspolitiska strategi som Vagverket
ska utarbeta hosten 1999, och dar foreliggande utredning utgor ett element. | var
vardering maste vi darfor se pa tidigare formulerade mal, etappmal osv.
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Vagverket ar sektorsmyndighet for vagtrafiken och har alltsa som uppdrag sjalv att
formulera mal for sin sektor. Propositionen om Vagverkets sektorsansvar
(1995/96:131) ger Vagverket ansvar i uppdrag”) att vara en padrivare for
miljdanpassningen av vagsystemet. Detta kan omfatta uppgifter som att:

» Bidra till utvecklingen av en nationell miljo- och trafiksékerhetsstrategi for
vagtransportsystemet.

« Formulera mal, etappmal och reformmal fér egen sektor.
* Motivera regionerna och andra aktorer till insats.

« Foresla atgarder for att nd malen och férmedla kunskap om olika atgarders
effekter.

» Folja utvecklingen m.h.t. miljoproblemens karaktar och storlek, nagot som
forutsatter egna matprogram.

« Redovisa genomforda atgarder i Vagverket och i regionerna.

Sjalva genomforandet av konkreta atgarder ligger i stor grad pa vagsektorns
regioner och pa andra aktorer i 1an, kommuner och néaringsliv.

| Vagverkets arsredovisning 1998 heter det att:

"V art ansvar dr att pa ett effektivt sctt och i samverkan med andra aktorer
utveckla vigtransportsystemet i den riktning som regering och riksdag beslutat

om.

| foreliggande 6vergripande mal for Vagverket ges miljo stor vikt och &r delvis
sett i samband med andra mal. Detta galler bade utbyggnad /utformning av
vagnatet och underhall/drift och kommer till uttryck i féljande mal:

" Vigverket ska verka for att astadkomma ett effektivt och miljéanpassat
vdgtransportsystem som uppfyller hogt stdllda krav pa trafiksdkerhet med héinsyn
tagen till tillgcinglighet och regional balans.” (Vagverkets regleringsbrev for aret
1998

For miljo betyder detta bland annat att:

" Vigverket ska fortlopande minska miljopaverkan, intrang och barridreffekter av
vighallning.” (Vagverkets regleringsbrev for aret 1998

"Malet dr att de totala utsldppen av koldioxid i vigtransportsystemet skall minska
liksom att utsldppen av kviveoxider, kolviten och cancerframkallande dmnen i
titorter skall minska.” (Vagverkets regleringsbrev for ar 1998.)

6.3 Etappmal for Vagverket

Vagverkets arbete med miljéfragor startade innan de ovanfor namnda
propositionerna (1997/98:56; 1997/98:145) blev framlagda. Vagverket har genom
manga ar arbetat systematisk med att konkretisera de évergripande malen i form
av etappmal. Etappmal som ska uppnas innan ett bestamt ar ar viktiga eftersom
arbetet for en battre miljo ar mycket langsiktigt.
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6.3.1 Etappmal fran 1995

| Vagverkets”Sdrskild plan for miljo och trafiksckerhet” fran 1995 beskrivs atta
problemomraden av sarskild betydelse for trafiken:

1.

Energianvindning och utsldpp av koldioxid, dar Riksdagens mal ar att
utslappen fran fossila branslen ska stabiliseras till 1990 ars niva innan ar
2000.

Utsldpp av kviveoxider, kolviten och svaveldioxid, dar utslappen for de tva
forstnamnda ska minskas med 50 % innan ar 2000. Utslappen av svaveldioxid
fran vagtrafiken har redan minskat kraftigt och utgor bara 2 % av de svenska
utslappen.

Luftkvaliteten i tétorterna. Har ska Naturvardsverkets gransvarden for
kolmonoxid, svaveldioxid, sot och partiklar uppfyllas innan 2000 och
utslappen av cancerframkallande amnen ska halveras innan ar 2005.

Bullerstorningar, dar malet ar att bullret pa sikt ska ligga under
Naturvardsverkets riktlinjer for bullerniva i dB(A).

Fororening av mark och vatten uppkommer vid byggande, underhall och drift
av vagar. Pa detta omrade finns allmanna riktlinjer i Naturresurs- och
Miljoskyddslagarna fran 1995, men inga kvantifierade eller tidssatta mal.

Markanvindning och intrang regleras genom ramlagstiftningen i
Naturresurslagen, men det finns inga specificerade eller kvantifierade mal for
utvecklingen av vagnatet.

Vigmiljo och vigutformning. Ej heller héar finns direkta samhallsmal
formulerade, men det konstateras att omradet ges 6kad uppmarksamhet.

Kretsloppsanpassning. Har hanvisas till kommande EG-regler samt till att
Regeringen har givit Vagverket i uppdrag att ta fram planer pa omradet.

For de fyra forstnamnda malen finns kvantitativa operationaliseringar, medan man
for de dvriga maste arbeta utifran generella riktlinjer.

6.3.2 Mal fran 1996

| Vagverkets”Miljoprogram” frdn 1996 anvands i huvudsak samma
problemomraden och mal som 1995, men med féljande i tillagg:

Metaller, som anger att utslappen av kvicksilver, kadmium och bly ska
begransas med 70% fram till &r 1995 och darefter pa sikt upphora.

Fornyelsebara naturresurser, naturtyper, biotoper och arter, dér det
overgripande malet ar att folja principer for en langsiktig hushallning.

Nyttjande av dndliga naturresurser som berg och grus, dar anvandningen
ockséa ska praglas av ansvarsfull hushallning.

| Vagverkets miljoprogram (Vagverket 1996) finns ocksa miljoreformer for
vagtrafiken beskrivna, se kapitel 7.
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6.3.3 Etappmal for luftféroreningar fran MaTs-projektet

Vagverket har ocksa arbetat tillsammans med Naturvardsverket for att definiera
etappmal, speciellt for luftfororeningar. | anknytning till arbetet med ett
Miljoanpassat Transportsystem (MaTs) blev langsiktiga mal for fyra faktorer
definierade. Bade etappmalen och MaTs-malen &r justerade 6ver tiden med hansyn
till basar och reduktionsniva.

Sambandet mellan etappmal som géller for hela transportsektorn och de mer
langsiktiga MaTs-malen for luftféroreningar som ar specifika for vagtransporten
visas i tabell 3 nedanfor.

Tabell 3: Utslappsmal — etappmdal for transportsektorn och MaTs-mal for vigsektorn.
(Vigverkets Miljorapport 98, s.2)

Etappmal MaTs-mal
Basir 2005 2010 2020 2050
Koldioxid 1990 +/-0 -20% -75%
Kvaveoxider 1995 -40 % -85 %
Svaveldioxid 1995 -15% -85 %
Flyktiga
kolvaten (VOC) 1995 -60 % -90 %

6.3.4 Etappmal angivna i Vagverkets Miljérapport 1998

Etappmalen fran Miljérapport 1998 har en nagot annorlunda indelning &n malen
fran tidigare ar, men tacker anda ungefar samma miljoproblem. Man skiljer mellan
etappmal for:

o Utsldpp av lufifororeningar, se avsnitt 6.3.3

Hdlsoeffekter av lufifororeningar, dar etappmalen som Vagverket arbetar
utifrdn definierades redan i 1991 (Proposition 1990/01:90 En god livsmiljo).
Se egen ram pa nasta sidan.

Buller, dar Naturvardverkets riktvarden (se egen ram pa nasta sidan) inte ska
Overskridas vid nybyggnad/vasentlig ombyggnad av infrastruktur. | forsta
etapp fram till 2007 for hela vagnatet och 2003 for det statliga vagnatet ska
atgarder vidtas for bostadsmiljder dar nivan utomhus ar 65 dB(A) och darover.

*  Natur- och kulturmiljon, Som anger principer for lokalisering och béttre
anvandning av existerande infrastruktur, men inga konkreta tidsangivna
etappmal.

e Kretsloppanpassning, som slar fast att miljofarliga material inte ska
anvandas, anvandandet av ej fornyelsebara resurser minimaliseras och att
materialen i infrastrukturen ska ateranvandas. Tidpunkter for maluppfyllelse
anges dock inte.
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Etappmal for Hilsoeffekter av luftféroreningar
« Risken att fa cancer till foljd av exponering for luftfororeningar ska inte dverstiga ett
fall per million invanare i aret. (Indikatorer: Benzen, PAH, eten, dioxiner med mera)

« Overkannslighetreaktioner eller allergiska problem ska inte forvarras av
luftfororeningar. (Indikatorer: partiklar, NO2 och sot)

* Nedsatt lungfunktion ska inte fdrekomma hos barn och astmatiker. (Indikatorer
NO2, partiklar, sot och ozon)

* Akuta dodsfall hos personer med nedsatt lungfunktion ska inte forekomma.
(Indikator: Partiklar)

Riktvirden for buller:

« 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus
« 45 dB(A) maximalniva inomhus nattetid
» 55 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad)

e 70 dB(A) maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad.

6.4 Synpunkter pa etappmalen

Vi har inte konkret gatt in p& etappmalen i intervjuerna, men har fatt ett klart
intryck av att man tar hansyn till dessa malen i det arbetet som gérs. A andra sidan
ar det svart att fa intryck av i vilkken grad man i regionerna ser sambandet mellan
Vagverkets verksamhet och malen. Det tycks vara lattare att satta mal an att fa
acceptans for de atgarder som ar nodvandiga for att nd dem.

Till en del anses etappmalen som vagledande, da man forst pa lang sikt vantar att
fa se resultat fran manga av de atgarder som vidtas i anknytning till reformarbetet.
Det uttalas ocksa att malen kan andras. Malformiljoreformerna ar satta for ar
2000. Detta utgor en tidig fas mot mera konkreta etappmal. Aven om citaten
nedan ar knutna till diskussionen om reformmalen, antar vi att de ocksa galler for
etappmalen:

"Vi jobbar med mycket som inte kommer att mdrkas pa manga ar.”
“Sadant arbete tar tid.”

"Vi tar de ldtta segrarna forst.”

Regionerna uttrycker behov att utveckla egne regionala mal, och menar att detta
bor goras i samarbete med lansstyrelser och andra aktorer. | enstaka fall har man
utarbetat regionala mal som innebar att de nationella malen blivit skarpta. Flera
regionala miljdprogram hanvisar till de centrala miljoreformerna, och de ses som
ett verktyg for att koppla vagtransportsektorn till de nationella miljomalen.
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6.5 Konklusioner évergripande mal - etappmal

Vagverket har genom manga ar arbetat med att fa fram 6verordnade mal och att
konkretisera dem som etappmal. Malen ar goda och éverensstammer i stor grad
med internationella mal och det internationella kunskapsniva pa omradet. Detta
har troligen samband med att malarbetet i stor grad bedrivits i nart samarbete med
de organ som har sarskilt miljokompetens, Naturvardsverk m fl.

Etappmalen ar i olik grad konkretiserade. Man har, naturligt nog, i stérre grad
tidsbestamda etappmal pa de miljsomraden dar kunskapen &r bast utvecklad,
luftfororeningar, miljogifter, buller och halsa. Mal anknutna till natur- och
kulturvarden, kretsloppsanpassning och dylika ar mer generella och darmed
troligen svarare att folja upp i praktiken.

Vagverket tar ocksa hand om sitt 6verordnade ansvar fér sektorn genom en
systematisk resultatuppfoljning pa éverordnad niva. Man arbetar har dels
tillsammans med Statistiska Centralbyran och har ocksa egna matsystem och
modellverktyg. (se t ex’'Vigverkets miljoreformer 1998 — Sammanstdllning av
mdtningar”’, Vagverket publikation 1999:76). Genom detta far man en god
oversikt over maluppfyllelsen (jamfor Miljorapport 1998).

Miljorapport 1998 visar har att stora utmaningar aterstar. Bara tva etappmal har en
god prognos, for flera antas en férsamring. Pa denne bakgrund &r det naturligt att
stélla fraigan om goda mal och matningar pa nationellt niva &r tillrackliga for att
stimulera miljdarbetet i regionerna dar det praktiska arbetet for battre miljo
foregar.
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7. Miljo — reformmal och atgarder

7.1 Strategi med fem insatsomraden

Vagverket arbetar som komplement till etappmal ocksa med insatsomraden och
reformmal. Medan etappmalen géller hur man onskar att miljosituationen ska
utvecklas, galler insatsomraden och reformmalen hur Vagverket ska arbeta for att
etappmalen ska kunna realiseras.

Efter ett forarbete 1995 och tidigare (Sarskild plan for miljo och trafikséakerhet)
presenterade Vagverket 1996 en egen plan for sin insats inom miljosektorn,
Vagverkets Miljoprogram (Vagverket 1996). Har beskrevs en strategi bestaende
av fem insatsomraden som utgangspunkt for ett arbete som skulle forsigga i
reformer och i samarbete med medborgare, naringsliv, kommuner, lansstyrelserna,
andra trafikverk, Naturvardsverket m fl.

Insatsomradena ar:

- Paverka transportbehovet
- Forbattra samspelet mellan olika transportsatt
- Skapa effektivare vagtransporter och mjukare vagtrafik

- Miljbanpassa vagtrafiken
— Miljdanpassa fordon och brénslen

Insatsomradena ar generella och ar inte kopplade till enskilda problemomraden
eller etappmalen. Generellt kan det sjalvklart sagas att goda resultat pa dessa
insatsomradena kommer att bidra till att 6verordnade miljomal nas, men de har
anda mer karaktar av mal och ger inte konkreta anvisningar om hur malen ska
uppnas.

7.2 Tioreformer i tregrupper

For att konkretisera arbetet inom insatsomraden satte Vagverket (1996, s 7) ocksa
upp tio reformer i tre grupper:

1.  Gemensamma trafiksdkerhets- och miljoreformer
Dampa trafikbkningen
Farre hastighetsovertradelser (och ett mjukare korsétt)
2. Reformer som ska samordnas med motsvarande trafiksdkerhetsreformer
Okad hansyn till miljon
Battre utformad vagmiljo
Miljoriktiga bilar och branslen
3. Miljoreformer
Battre utnyttjande av fordonsparken
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Farre kallstarter

Battre luftkvalitet

Mindre buller
Miljbanpassa 6vriga fordon

Reformen”bdttre utformad vigmiljo” ar senare borttagen och integrerad i
vaghallningsfunktionen sa att det nu &r nio reformer kvar. Detta illustrerar troligen
ett problem i Vagverkets miljoarbete. Vaghallningsfunktionen ar trots allt
vagsektorns huvudomrade, men ansvaret ligger har pa regionerna. Fragan ar om
detta betyder att Vagverket har for litet ansvar for det omrade dar vagsektorn kan
gora den storsta miljdinsatsen.

| Miljorapporten (1998) slas det fast att Vagverket ensamt inte kan frambringa ett
miljdanpassat vagtransportsystem. Forutsattningen ar darfor att reformerna ska ge
underlag for en malinriktad insats lokalt och samtidig aktivera flera akttrer an
Vagverket:

" Det dr forutsdttningen att reformerna ska ange tydliga mal och att de vid
genomforande ska ge vdsentliga bidrag till éverordnade miljomal.”

Totalt tycks reformerna sdsom de ar beskrivna ovan, vara en sammanblandning av
olikt specificerade mal och verkningsmedel. Innan sambandet mellan de
overgripande malen och reformerna bedéms, maste konkretiserandet av
reformerna genomgas.

Vagverket har utarbetat flera konkretiseringar av reformerna. Bade i Vagverkets
miljoprogram (1996, s 26-31)Konkretisering av Vigverkets miljoreformer”
(Vagverket 1997-09-04) och Vagverkets miljoreformer 1998 (Vagverket mars
1999) ar reformerna konkretiserade, om &n pa lite olika satt. Vi har i avsnitt 7.3 —
7.4 tagit utgangspunkt i den senaste uppstallningen, Miljérapport 1998.

7.3 Gemensamma trafiksékerhets- och miljoreformer

"Dampa trafikdkningen” ar konkretiserat tilkdgst 7% okning 1990-2000". Om

7 procent 6kning ar en mindre 6kning &n man annars skulle ha fatt, ar detta ett
bidrag till de 6vergripande miljomalen. Denna reformen maste ses i samband med
reformen”miljoriktiga bilar och brénslen”. Miljoproblemen kommer endast att

bli reducerade om trafikokningen inte ar sa stor att den uppvagar verkningen av
teknologiska forbattringar och andra atgarder.

“Fdrre hastighetsovertridelser och ett mjukare korsdtt.” Har ar konkretiseringen

annu under utveckling. Dock var denna reformen konkretiserad i ett dokument
(Vagverket 1997-09-04) tilminska 35 % under perioden 1994-2000". Generellt

sett kommer farre hastighetsovertradelser att reducera hastighetsnivan och darmed
bidra till mindre buller och i huvudsak till mindre utslapp och darmed till de
dvergripande malen.

De tva gemensamma reformmalen for sakerhet och miljo ar saledes klart viktiga
for att nd de 6verordnade mal pa bada omradena.
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7.4 Reformer som ska samordnas med motsvar ande
trafiksakerhetsreformer

Reformen “okad hénsyn till miljon” @r konkretiserad till Skad virdering av

miljon”. Om en eventuell 6kad vardering av miljon faktiskt kommer att bidra till

det 6vergripande maletdgverket skall fortlopande minska miljépaverkan,

intréng och barridreffekter av vighallning” @r hogst osakert. Om miljopaverkan

ska minskas, maste beteende andras pa nagot satt. En 6kad vardering medfor inte
nodvandigtvis andrat beteende, men kan leda till for andrat beteende pa langre
sikt.

Vagverket har for att folja upp reformen undersokt befolkningens synpunkter pa
miljo och transport. Kunskapen om sambanden mellan varderingar och beteende
ar — ocksa internationellt - mycket dalig. Enskilda studier kan tyda pa att det
sarskilt pa transportomradet ar stor avstand mellan befolkningens attityder och
beteende (Hjorthol & Berge 1997).

“Miljoriktiga bilar och brinslen” har konkretiserats till Medelforbrukning i nya

bilar 8,1 1/100 km. Férnyelsebara brinslen 1 procent.” Om detta ar en vasentlig
reduktion i medelférbrukning och en vasentlig 6kning i anvandning av
fornyelsebara branslen, ar det klart ett bidrag till det 6vergripande rhalet.
miljdprogrammet 1996 var det tillsvarande malet att bransleférbrukning hos nya
bilar skulle reduceras fran 0,84l /10 km 1994 till 0,74 /10 km &r 2000. Detta
betyder att ambitionen ar vasentligt reducerad och troligen att den teknologiska
utvecklingen inte har gjort det majligt att uppna en vasentlig vinst genom denna
reformen. | Miljorapport 98 (Vagverket 1999) ar ocksa angivit att det ar osakert
om detta malet kan nas.

7.5 Speciella miljéreformer

" Bdittre utnyttjande av fordon” ar konkretiserat till Beldggning i personbilar

okar 5% och utnyttiandegrad i lastbilar 3% 1995-2000". Sasom denna reformen
ar konkretiserad kommer den att bidra till de 6vergripande malen, om man
forutsatter att 6kad belaggning och utnyttjandegrad ersétter annan transport

“Fdrre kallstarter” ar konkretiserat till Zisldppen fran kallstarter minskar 30 %
1996-2000." Detta skulle klart bidra till det 6vergripande malet for luftférorening
och hélsa.

" Bdittre lufikvalitet (i titort) ~ ar konkretiserat till 8dllande grdinsvdrden for
luftkvalitet i tiitorter ska uppfyllas”. Detta skulle ocksa klart bidra till det
overgripande malet for luftférorening och hélsa.

”Mindre buller” ar konkretiserat till Inte mer cin 120 000 bullerstorda éver 65
dB(A) kvar att atgdrda”. Om detta ar en vasentlig reduktion, &r det klart ett bidrag
till det 6vergripande malet vad galler buller.

“Miljoanpassade ovriga fordon” @r konkretiserat till Kviveoxider basar 1995,
minska med 40% till 2005. CO2 basar 1990, stabiliseras 2010”. Detta skulle
ocksa bidra till att n& 6vergripande mal for luftféroreningar.
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Samtliga speciella miljéreformer skulle kunna bidra till de 6verordnade mal
Vagverket har satt upp. Samtidigt ar det en klar begréansning att reformerna bara
fokuserar pa luftféroreningar och buller. Mal som galler natur- och kulturmiljo,
kretslopp, ateranvandning osv kommer inte att nas genom dessa reformer.

7.6 Oklart samband mellan reformmal och atgarder

| "Sdrskild plan for miljo och trafiksdikerhet” (Vagverket, oktober 1995, s 31-34)
beskrivs reformer for miljo och trafiksékerhet, men inte atgarder. 1 Vagverkets
miljoprogram (februari 1996) beskrivs reformerna med insatser som delvis
hanger samman med reformerna och delvis inte. Atgarder beskrivs faktiskt endast
under de insatser som inte ar knutna till reformerna.

Arbetsuppgifter knutna till reformerna ar mycket generella av typen ta fram en
strategi, inventera problem, ta fram underlag eller utveckla tillstandsmatt, och kan
knappast kallas miljoatgarder. Detta kan ha samband med att man har bara omtalar
huvudkontorets uppgifter och inte det arbete som ska genomféras i regionerna.

| ”"Konkretisering av Vigverkets miljoreformer” (Vagverket 1997-09-04, s 23 28)
infors ocksa nya begrepp soitgdrdsgrupper” och ’Samverkansomraden”. De
sistnamnda blir i en tabell (s 27) knutna till reformmalen. Har anges ocksa vilka
olika aktorer som maste delta i arbetet pa de olika omradena.

Tabell 3: Samband mellan reformmal och samverkansomraden (Vigverket 1997-09-04)
(Kilde: Kontretisering av Vigverkets miljoreformer 97-09-04)

Reformmal
Samverkansomraden Okad Dampa Farre Battre Miljo- Battre Féarre Battre Mindre | Miljpan- Viktiga aktorer =
hénsyn | trafik- hastig- utformad riktiga utnytjan- | kall- luft- buller passade troliga projekt-
til ok- hetséver- | vagmiljo bilar och de av starter | kvalitet ovriga deltagare
miljén ningen trédelser branslen fordon fordon
Battre korta resor Medel Stor Liten Beddmning | Stor Medel Stor Liten Liten - A21, Skf, SNF,
ej gjord refarb NM. T o
region
Skydda utsatta - buller Liten Liten Liten Beddmning | Liten Liten - Stor Stor Liten Skf, SV, refarb
och luft ej gjord MN o region
Battre anvandning av Medel Stor Stor Beddmning | Stor Stor Medel | Liten Liten - A21, Refarb MN,
bilar ej gjord T o region
Battre fordon och Medel - Liten Beddmning | Stor - Medel | Stor Stor Stor NV, FO, refarb
brénslen ej gjord MN, T o region
Transportkvalitet Medel Medel Medel Beddmning | Medel Medel Liten Liten Liten - Skf, refarb TS, M,
ej gjord MN, T o region
Upphandling av Liten Liten - Beddmning | Medel Liten - Liten Liten Stor Skf, SV, refarb
entreprenader (drift och ej gjord region
byggande)
Samhallsbyggande Stor Medel Stor Beddmning | - Medel - Medel | Medel - Sarskilt projekt
ej gjord
Samverkan mellan Medel Medel - Beddmning | - Stor Liten Liten Liten Liten Refarb region o ev
transportsatt ej gjord MN

Forklaring av forkortningar: - = ingen effekt, A21 = Agenda 21, Skf = Svenska Kommunférbundet, SNF = Naturskyddsféreningen, Refarb = re
vagverket, MN = avdelning Miljé och naturressurser HK Vagverket, Region = region pa Vagverket, T = Trafikantavdelningen HK Vagverket, NV =
Naturvardsverket, FO = Fordomsavdelningen HK Vagverket, SV = Avdelningen for Statlig vaghallning HK Vagverket, TS = Trafiksakerhetsenheten
HK Vagverket, M = Miljdenheten HK Vagverket
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For varje samverkansomrade uppges en rad prioriterade atgarder. Utifran en grov
vardering av dessa, vill vi konkludera med att man har har tagit fram en rad
verksamma atgarder. De flesta forutsatter framfor allt insats fran andra an
vagsektorns egna aktorer. Undantagp@tverkansomradet ” Upphandling av
entreprenader for drift och byggande” som klart riktar sig mot vagsektorn sjalv.

Vagverket har ocksa tagit fraen "Atgdrdsanalys av miljodatgdrder inom
viagtransportsektorn” (Vagverket 1999:97). Har ar 37 atgarder for att begransa
luftféroreningar beskrivna. De &r inte knutna till reformerna, men rapporten ger en
grundlig genomgang av potentiella effekter och kostnader. Rapporten anger inte
kallor, men en grov genomgang tyder pa att kunskapen stammer 6verens med
internationell kunskap pa omradet, jfr. Kolbenstvedt, Silborn & Solheim (1996)
och Kolbenstvedt, Solheim & Amundsen (under arbete).

7.7 Synpunkter pa reformer och atgarder

Nagra av de intervjuade tycktes vara osakra pa reformerna och deras betydelse for
miljdarbetet. Detta kan bero pa att det &r manga nyanstallda bland dem som
arbetar med miljo. Flera intervjuade uttryckte ocksa att reformerna inte 1&g till
grund for deras dagliga arbete, utan det ar:

" Satsningarna ...vi vill jobba med nu. Vi borjade med reformerna. 1varas gick vi
over till 4 satsningsomraden, fordon och brdnsle, vigen, staden och godstrafik’.

Intervjuerna ger samma intryck som beskrivit i Vagverkets publikation 1999:7 dar
Markor AB har utvarderat badacdrskild plan” och "miljoprogrammet”. Det ar

stor skillnad pa hur dokumenten uppfattas vid huvudkontoret, i regionerna och hos
aktorer utanfor Vagverket. | nagra regioner tycks man se dessa dokumenten som
vagledande, och man lagger i stor grad upp arbetet efter egna anpassningar och
prioriteringar.

Miljoprogrammet uppfattas som litet operativt, och det har i forvanande liten grad
varit sett i direkta sammanhang med de atgarder som blir i genomforda regionalt.
Under de tre &r som gatt sedan det centrala miljoprogrammet foreldg, har de flesta
regionerna utarbetat egna miljoprogram. Det varierar i vilken grad

miljéreformerna har varit underlag fér dessa programmen och om atgarder
specificeras.

Regionerna arbetar sjalvstandigt med sina program, och det tycks inte vara en
central samordning, kontroll eller godkannande av att dessa stammer 6verens med
reformmalen. Det refereras i liten grad till att atgarder ar rekommenderade eller
givna centralt.

Citaten nedan bidrar till att illustrera att det rader en del oklarhet, men kanske i
storre grad skepsis till vilken betydelse miljéreformerna har:

Reformmalen

"Vi ska utveckla strategier, men kdnner inte malen — antingen dr de inte
kvantifierbara eller sa har de inte blivit kvantifierade.”
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1)

”Har man mal, ska man kunna mdta.’

b

" Trafiksdkerhetsreformerna dr klara, miljoreformerna dr oklara.’

"Trafiksakerhet ar konkret, miljéfragor spanner mycket vitt.”

)

"Vigverket kommer att 6verge reformerna.’

"Miljoarbetet dr langsiktigt och bor inte vara malstyrt pa kort sikt.”

bl

"Miljoreformerna har inte givit en struktur att arbeta efter.’

bl

”Huvudkontorets miljoprogram blandar insatser och reformer.’

"Reformerna dr aktiviteter for att kunna uppfylla centrala mal.”

Atgarderna

"Teknologisk utveckling kan inte géra upp for okad konsumtion eller okad
transport.”

"Vi maste ta fram tvingande atgdrder.”

" Information om mjukt och ekonomiskt korande blir bdttre mottagen dn fragor
knutna till behovet av att kora éver huvud tagit”

”Man undviker att ta upp de effektiva atgdrderna av politiska skdl.”

"Vi maste satsa pa tva omraden: Trafiken (utsldpp och buller) och infrastrukturen
(estetik och naturskydd).”

7.8 Konklusioner - reformer och atgarder

Totalt sett bedoms reformerna ha ett klart samband med de évergripande mal.
Dock vill de olika reformerna bidra olika till det 6vergripande malet. Nagra ar
oséakra, jfr t eX’okad virdering av miljon”.

Samtidigt &r ett annat intryck att reformerna ar fér generella och att de inte i
tillfredsstallande grad ar kopplade till de olika miljoproblemen eller etappmalen.
Vidare ar de i liten grad kopplade till vagsektorns egna ansvarsomraden. Detta
betyder dels att man i alltfor liten grad sjalv kan styra maluppfyllelse och resultat
och dels att vagsektorns regioner far oklara signal som underlag for sitt arbete.

Under tiden 1995 till 1999 har arbetet med miljéatgarder konkretiserats mycket
och aven effekter och kostnader av atgarderna ar beskrivna. Det ser dock inte ut
att Vagverket har prioriterat att tydliggéra sambandet mellan reformmal och
atgarder. Man har heller inte tydligt nog anvisat vem som ska ha ansvaret for
uppfoljning av reformmal och atgarder.

Vagverket lagger uppenbarligen ned ett stort arbete bade med att formulera
reformer och atgarder och med att utveckla system for resultatuppféljning.
Samtidigt skapar nog standigt nya begrepp (etappmal, reformer, insatsomraden,
samverkansomraden, atgardsgrupper osv) en oklarhet for de aktérer som ska
utfora arbetet i praktiken. Aktérerna vet inte alltid vad som géaller. Man kan darfor
fraga om styrséattet med Overgripande mal, reformmal och atgarder fortfarande ar
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aktuellt, eller om reformerna numera endast ar tankt att anvandas som
tillstAndsmatt.

Regionerna upptrader i stor grad oberoende av huvudkontoret. Det &r variationer i
hur arbetet med trafiksakerhet och miljo &r organiserat och foljs upp. | nagra
regioner forséker man starka miljoarbetet med relativt stor bemanning och stark
styrning. Manga tycker det viktigaste arbetet sker i kommunerna och att
regionernas primara uppgift ar att stimulera sadan aktivitet genom kunskap,
samarbete och med att framsta som gott exempel.

Stora kommuner har egna resurser och kompetens att klara sig sjalva och ger till
dels uttryck for att Vagverket kan vara ett problem och férsenande element i
miljoarbetet. Mindre kommuner ser fordelar i ett samarbete med regionerna, men
knyter inte upp detta mot miljéreformarbetet.

De flesta regioner har utarbetat regionala miljoprogram. De flesta regionala
miljoprogrammen var fardiga forst 1998;h har darfor inte hunnit ge effekter pa
miljomalen annu. De regionala miljoprogrammen ger intryck av att det har gjorts
ett grundligt arbete, men de innehaller i varierande grad konkretiserade
handlingsprogram och beskrivning av atgarder.
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8. Forutsattningar for genomforande
av miljoatgarder

8.1 Regional insats — samlad 6versyn?

De nationella reformerna ska bidra till ett samspel for att uppna en battre miljo
bade i vagtransportsystemet och inom Vagverket. Reformerna ska inga i de
enskilda aktorers verksamhetsomraden, dvs bade inom Vagverkets egen
verksamhet och bland externa aktorer.

I Miljorapport '98 (Vagverket 1999:34) ar insatser for att reducera utslapp av
luftféroreningar, minska buller och andra miljoproblem, t ex. nya avgaskrav for de
tva storre klasserna av latta lastbilar, beskrivna uiitttser och resultat

1998

Miljoatgarderna blir i stor grad genomférda i regionerna. Fragan ar om alla
atgarder som faktiskt genomforts, ar beskrivna i Miljérapporten. Intervjuer med
representanter for regionerna tyder pa att det &r storre aktivitet i regionerna an det
som framgar av Miljérapporten.

“Insatsen pa olika omraden kan registreras, men vi kan inte knyta atgdrder direkt
till resultaten.”

”Regionerna har mycket fria hinder — det dr svart for huvudkontoret att fa
oversikt over det som gors i regionerna.”

I en region har man definierat reformarbetet som tvadelat. En del ar malsattande,
matande och uppféljande och knuten till reformernas malstrukturer. Den andra
delen &r padrivande och engagerande och knuten mot atgarder. Som namnts i
inledningen &r inte varje region studerad i detalj, och vi kan darfor inte redovisa
situationen i alla regioner.

Detta galler troligen i &nda storre grad i kommunerna. Totalt sett saknas en samlad
oversyn over dokumentation av fysiska atgarder pa vagnatet, avtal med kommuner
och foretag, kampanjer och annan information, FoU-projekt osv som genomforts
regionalt.

8.2 Stort engagemang — fel verkningsmedel?

Intrycket fran intervjuerna ar att det ar ett stort engagemang for miljo i Vagverket
och mycket aktivitet som pagar. Nagra av de intervjuade uttrycker dock en tvekan
till om man gor de mest effektiva aktiviteterna, eller om man snarare utfor
uppgifter som méter litet motstand:
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"Vi maste ta hand om de problem som okar, inte de som vill losa sig sjdlva pa
sikt.”

"Det dr viktigast att samarbeta med kommunerna — ddrndist foretagen och
transportorer.”

"Det dr i kommunerna det lokala miljoarbetet sker.”

Det ar en vanlig uppfattning bland de intervjuade att Vagverket inte rader éver de
viktigaste verkningsmedlen, sdsom skatter och avgifter pa anvandning av
motorfordon. S&dana maste vidtagas av Regeringen eller Riksdagen.

”Det rdcker inte med policyuttalande fran Regeringen. ”

De intervjuade lagger ocksa vikt vid det interna miljdarbetet i Vagverket och
betydelsen av att Vagverket framstar som ett gott exempel. Externt upplever man
inte alltid att sa ar fallet:

"Miljozonerna blev forsenade pa grund av Vigverket — de blev inforda trots
Vigverket.”

b

”De tre stora stdderna har ett gott samarbete pa miljo.’

"Vi upplever inte Vigverket som drivande eller som stark stod.”

b}

”Kommunerna upptrdder konkret, Vigverket framstdller program.’

"Arbetet med miljo blir anonymt i forhallande till det som gors med
trafiksdkerhet.”

8.3 Ekonomiska anslag

| Vagverkets Arsredovisning 98 (s 16) framgar att verksamhetsvolymen pa miljo

ar ungefar 55 miljoner och 35 miljoner pa gemensamt arbete fér miljé och
trafiksakerhet. Dock framgar det inte hur dessa pengar har anvants. Dessutom har
en del av de 14 miljarder som anvants till statlig vaghallning, anvants till
miljdatgarder. Det ar darfér mycket svart att veta hur mycket pengar som har
anvants till miljdarbete i vagsektariet framgar heller inte hur manga personer

som huvudsakligen arbetar med miljéfragor.

Intervjuerna antyder att ekonomiska anslag inte ar det storsta problemet for
genomférande av miljoatgarder:

bl

"Brist pa personal dr mera allvarligt dn brist pa pengar.’
"Vigverket har resurserna, men saknar det verktyg som kan bidra starkt till
malen.”

"Vi har dalig bemanning och har tonat ned det externa arbetet.”

bl

"Ansvaret for de ekonomiska atgdrderna ligger pa andra stdllen.’

Dock ar det sa att fysiska atgarder pa vagnatet utfors och betalas av Statlig
vaghallning, och darmed konkurrerar om medel med vagbyggande och underhall.
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8.4 Acceptans hos befolkningen

Atgarder som har bred acceptans hos befolkningen, sdsom cykelvagar, battre
kollektivtransport, och miljdgator, ar latta att genomfora. For restriktioner pa
biltrafiken och parkering tycks acceptans hos befolkningen vara ett stort problem.
Dock kan motstadnd som uttrycks i media och offentlig debatt, vara mera
representativ for media och intresseorganisationer an for befolkningen totalt.

Hur stort motstandet i befolkningen faktiskt ar, framgar inte av dokumenten.
Vagverket (publikation 1998:49) visar att folk tyckek? cir svart att finna
motivation till att sjdlv agera miljomedvetet ndr det dr sa fa andra som gor det,
respektive ndr man inte far nagon uppskattning eller beloning for att agera
miljobdittre.”

8.5 Internationellt samarbete

Global och delvis regional luftférorening ar i stor grad ett internationellt problem,
och maste darfor bekdmpas med internationella avtal. Kyoto-avtalet reglerar till
exempel hur mycket koldioxid Sverige far slappa ut i atmosfaren. Ocksa EU har
faststallt granser for sadana utslapp, och avgaskrav for personbilar har beslutats
inom EU. Internationellt samarbete tycks inte vara nagot problem for
genomférande av miljoatgarder i Sverige.

8.6 Acceptans hosinstitutionerna

Som namnt ger intervjuerna intryck av stort engagemang fér miljo i Vagverket,
men det kommer ocksa fram att det kan vara en konflikt om anvandning av pengar
till miljoatgarder och byggande/underhall av vagar. Uppfattningarna om en sadan
konflikt varierar mycket mellan de intervjuade.

Nagra personer som arbetar med miljo tycker att de &r isolerade och inte far
genomslag i andra delar av Vagverket. Detta galler bade pa huvudkontoret och i
regionerna.

Flera av de intervjuade uppger att det traditionella tankandet om vaghallning inom
Vagverket kan vara ett problem for genomférande av miljoatgarder.

"Vighallarna visar stort intresse och vilja sa ldnge det inte talas om alternativ till
vigbyggande.”

"Vigverket dr vaghallare langt in i sjdlen.”

” Svenska vdgforeningen och manga Vigverksanstdllda med traditionell
vdgteknisk bakgrund dr svara att paverka.”

" Det dir behov for en ny omgang med utbildning av all personal i Vigverket.”
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”Vagverket ar fortfarande fullt av glada ingenjorer som vill
bygga vag.”

" Att arbete for att reducera trafiken dr att arbeta mot Vigverkets grundldggande
ide.”

”Det dir bade konflikt och konkurrens mellan hdnsynen till trafiksdkerhet och
miljé och om resurserna.”

"Man kan na malen om man vill och om alla parter gor sitt.”
"Vore vi eniga internt, kunde vi gjort mycket mera.”

"Det dr ldttare att samarbeta med kommunerna dn internt med Vdgverkets egna
organ.”

8.7 Svart att mata effekter av atgarder

Det ar svart att mata effekter av de flesta enstaka miljoatgarder, ty det & manga
faktorer som bidrar till &ndringar i miljosituationen, och de flesta atgarder ar
langsiktiga. Detta galler sarskilt for vagtrafikens volym och for utslapp till luft.

Till exempel ar det svart att pavisa andring i biltrafik till foljd av nybyggda
cykelvagar eller andring i luftkvalitet till foljd av skarpta avgaskrav for lastbilar.
En rad olika faktorer sa som klimat och bakgrundsniva har betydelse och maste
kunna kontrolleras, om effekter av atgarder ska dokumenteras.

Kunskapsnivan nar det galler olika miljoatgarders effekter ar generellt 1angt
mindre an pa trafiksakerhetsomradet. Detta blir inte battre av att mycket fa forsok
blir utvarderade. En preliminar rapport fran Vagverket (Bjornback, 1999) visar att
av 156 miljoprojekt ar endast 10 projekt utvarderade. Har ligger salunda en viktig
uppgift for Vagverket.

For att veta vilka atgarder man ska satsa pa, ar det nédvandigt att bygga upp
kunskap om atgardernas effekter. Om man inte kan mata effekt pa slutmalet, ar
det viktigt att mata effekt pa andra faktorer som hanger samman med slutmalet. |
exemplet ovan med avgaskrav for lastbilar, kan man rékna antalet bilar som
uppfyller avgaskraven fran ar till ar och hur langt dessa lastbilar kor osv. Det ar
ocksa mycket viktigt att utveckla nya och battre matmetoder.

8.8 Konklusioner — genomférande av atgarder

Det ar svart att fa en oversikt 6ver vilka atgarder som ar anvanda i miljdarbetet.
Det finns ingen statistik eller samlad éversikt. En mera formell rapportering och
oversikt an det som finns i dag skulle darfér ha varit nyttig.

An sa lange bidrar atgarderna litet till malen, darfor att man hittills har genomfort
atgarder som har stor grad av acceptans. Dessa &r normalt inte av en typ som
innebar restriktioner pa folks frihet att valja hur mycket eller pa vilket satt man
vill resa, och har vanligen begransat effekt. De flesta atgarder som registrerats i
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detta projektet, vill bidra till reduktion i negativt paverkande pa miljon, dock inte
sa mycket att det motverkar konsekvenserna av trafikokningen.
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9. Status och mgjligheter for
forbattringar

9.1 Konklusioner — trafiksakerhet

Det langsiktiga maletihigen ska déodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de

krav som foljer av detta” (Vagverket 1999:33, s 8) ar inte uppfyllt. Vagverket har
redan sagt att malet maximalt 400 dodade ar 2000 inte kommer att nas.

Visioner, évergripande mal och reformmal satts pa nationellt niva av Riksdagen,
Regeringen eller Vagverket. Atgarderna ska genomféras lokalt av Vagverkets
regionkontor, av den lokala polisen, av kommunerna osv. Det blir darfor langt
flera aktorer som maste ta ansvar for atgarderna an for malen. Darmed blir det
ocksa mycket svarare att genomfora atgarder an att satta mal. Konflikter med
andra mal blir ocksa tydligare ju mera konkret trafiksakerhetsarbetet blir.

| det ursprungliga arbetet med att utveckla reformerna blev existerande kunskap
anvand. Var genomgang visar ocksa att de definierade reformmal har stor
betydelse for det 6vergripande malet enligt internationell forskning och
foreliggande kunskap.

| nasta steg i processen, 6vergangen fran reformer till atgarder, ar det mer osakert
vilken kunskap som har anvants. De atgarder som &r valda i Nationellt
Trafiksdkerhetsprogram 1995-2000 tycks vara for generella, indirekta och
langsiktiga for att ge en vasentlig olycksreduktion under en 5-ars period. De
atgarder som ar genomforda 1996, 1997 och 1998 enligt
trafiksékerhetsrapporterna for dessa aren ar i stor grad utredning, férsok, och
framtagande av underlag, det vill sdga atgarder som inte har direkt effekt pa
olyckorna. Man har i litet man genomfort traditionella atgarder med kand effekt,
utan lagt vikt pa att utveckla nya atgarder baserade pa frivillighet, sociala normer
och marknad. Om dessa nya atgéarder vill vara effektiva, ar for tidigt att séga. Det
ar viktigt att utveckla nya atgarder, men en strategi baserad huvudsakligen pa
utveckling av nya atgarder maste ta lang tid och kommer att ha osaker effekt innan
de nya atgarder ar grundligt testade.

Vagverket (juni 1999, s 7-8) framhdller att strategin ar'attulera efterfidgan

och arbeta i dialog. ....... Lagar, regler och forordningar anpassas successivt till

miljé och sdkerhetskrav bade nationellt och internationellt. Detta dr det sista

steget, ndr det redan rader en god samstimmighet i opinionen om de privade
fordndringarna. . Det tycks vara bred enighet om en sadan strategi. Den blev
inte ifrdgasatt vid trafiksakerhetsseminariet i Tylésand i augusti 1999. Dock
namnde en representant for Vagverket att om en sadan strategi inte skulle lyckas,
maste mera repressiva atgarder komma till anvandning.
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Alternativa atgarder, sdsom lag om anvandning av cykelhjalm, har diskuterats,

men hittills inte blivit vidtagna. Det &r narliggande att frdga om de atgarder som &r
foreslagna eller genomforda, ar valda utifran effekt pa olyckorna eller utifran

andra hansyn sa som acceptans eller enkelhet i genomforande. Det tycks ta lang tid
att genomfora atgarder med klar effekt p& olyckorna, sdsom atgarder som kan
bidraga till lagre hastighet. Ett undantag ar rattfyllerikontroll.

Det ar liten grund till att anta att bristande genomférande skulle bero pa brist pa
kunskap. Att t ex sankt hastighet eller lag om anvandning av cykelhjalm skulle
reducera skadorna, tycks vara gott kant. Motstandet beror nog pa konflikt med
andra hansyn sasom framkomlighet i form av tid anvand till korning eller frihet att
sjalv att bestamma hastighet eller anvandning av cykelhjalm. Hur eventuella
konflikter av denna typ kan I6sas eller reduceras maste varderas i varje enskilda
fall. Erfarenheten, t ex fran lag om anvandning av bilbalten, &r dock att
motstandet ofta forsvinner nar lagstiftningen ar vidtagen och folk upplever att
atgarden inte representerar nagot stort problem.

Genomgangen av dokumenten om trafiksakerhet visar att det ar oklart vad man
menar med atgarder. Reformerna anvands inte som styrsatt i de senaste
dokumenten for aren 1999 — 2002, och det betyder i praktiken att reformerna
numera endast galler som resultatmatt. Det vore dock klarare om detta vore sagt
direkt i nagot officiellt dokument.

Att en reduktion i dédade och svart skadade inte har uppnatts sedan 1996, kan
detta delvis bero pa bristande samband mellan reformer och atgarder, for stark
satsning pa utveckling av nya atgarder och for svag satsning pa anvandning av
atgarder med kand effekt, och att man tycks ha Gvergivit styrsattet innan det &ar
tillrackligt genomfort i praktiken. Det tycks ocksa vara lite oklart for Vagverkets
medarbetare vilket styrsatt som faktiskt galler. Delar av forklaringen kan ocksa
ligga i att vagtrafiken i Sverige dkar igen. Att antalet dodade inte har stigit under
en period med trafikvaxt, kan antyda att systemet atminstone har varit delvis
framgangsrikt. Samtidigt ar trafikkningen ett argument for att ytterligare starka
trafiksdkerhetsarbetet. Annars kan trafikbkningen medfora ett 6kande antal
trafikolyckor.

9.2 Konklusioner - miljo

Vagverket har fatt ett stort och viktigt sektorsansvar, men Vagverket rader sjalv
inte 6ver de starka verkningsmedlen som uppenbarligen ar nédvandiga. Vagverket
har darfor satsat pa de verkningsmedel Vagverket rader 6ver, namligen FoU,
kunskapsuppbyggande, samarbete med andra aktdrer, miljohansyn i vaghallning
och internt arbete for att framsta som ett gott exempel. Dessa verkningsmedel kan
pa langre sikt utan tvekan ge ett positivt, direkt bidrag till miljon, sarskilt lokalt.

Det ar for tidigt att siga om dessa atgarder ar tillrackliga till att bidra ocksa till de
nationella miljomalen. Dessutom kan kunskapsuppbyggande vara ett viktig
underlag for det vidare politiska miljoarbetet.

| vilket man det nuvarande miljoarbetet bidrar till uppfyllelse av 6vergripande
miljomal och etappmalen ar for tidigt att saga, ty de flesta regionala miljoprogram
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fardigstalldes forst 1998. Arbetet enligt dessa program kan darfor forst ha kommit
i gang under 1999, och kan darfor sannolikt inte ha paverkat miljomalen annu.

Sambandet mellan reformmal och atgarder ar inte sarskilt tydligt i de foreliggande
dokumenten. Reformerna tycks heller inte vara sarskilt kanda eller anvanda i det
dagliga miljoarbetet. Mycket av miljdarbetet framstar som enstaka atgarder utan
direkt samband med reformerna. Man kan darfor fraga om styrsattet med
overgripande mal, reformmal och atgarder fortfarande ar aktuellt, eller om
reformerna numera endast anvands som tillstandsmatt.

9.3 Hur komma vidar e?

Inférandet av 0-visionen som grund for trafiksakerhetsarbetet i Sverige kan
betraktas som andring av en organisation. J.P. Kotter (1995) beskriver 8 steqg for
forandring av en organisation:

1. Establishing a Sense of Urgency

. Forming a Powerful Guiding Coalition

. Creating a Vision

. Communicating the Vision

. Empowering Others to Act on the Vision

. Planning for and Creating Short-Term Wins

. Consolidating Improvements and Producing Still More Change

. Institutionalizing New Approaches

0O NO O~ WN

Aven om genomférandet av 0-visionen kanske inte kan sagas att vara en total
transformation av Vagverket, kréavs sa genomgripande férandringar om
framkomlighet ska anpassas sakerhetskraven i stéllet for det omvanda, att Kotters
steg i &ndringsprocessen kan anvandas. Vagverket tycks ha lyckats val med stegen
1 — 4, och kan pa nuvarande stadium bed6mas att vara nagonstans pa steg 5 eller
6— fa andra att handla enligt 0-visionen och skapa kortsiktiga vinster. Det

viktigaste nu skulle alltsa vara att skapa kortsiktiga vinster, det vill séga att
genomféra nagra atgarder som verkligen reducerar olyckorna pa kort sikt.
Mittracken kan vara ett bra exempel pa detta, men nagra flera exempel skulle nog
behdvas for att komma till steg 7. Det borjar hasta att genomféra effektiva

atgarder, helst av den typ som utretts dver langre tid sasom transportkvalitet eller
baltespaminnare. Kan man genomfora nagra sadana atgarder, pavisa god effekt av
dessa och férmedla dessa resultat till folket och beslutsfattarna, skulle man
sannolikt komma ratt [angt mot det 6vergripande malet. Det ar dock viktigt att
komma i hag att det kommer att krava tid, pengar, anstrangning och politisk vilja

att na malet.

Ocksa for miljofragorna kan Kotters atta steg anvandas. Miljdarbetet tycks vara
nagonstans pa steg 4 — 5. Visionen eller det 6vergripande malet ar skapat, men
kommunikation av visionen tycks ha kommit kortare an pa trafiksakerhet. Att
planera och skapa nya vinster ar viktigt ocksa for miljo. Ett satt att géra detta &r att
samla erfarenheter fran arbetet i regionerna och kommunerna, visa effekter av
detta och formedla resultaten till folket, politikerna och Vagverket centralt. Om
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resultaten ar goda, skulle detta stimulera till vidare arbete och visa vag for
kommuner och regioner som inte kommit sa langt. Om resultaten inte ar sa goda,
skulle det visa behovet for starkare verkningsmedel och atgarder. Miljdarbetet i
Vetlanda kommun &r ett gott exempel. Men det kan behovas andra exempel fran
storre stader och fran glesbygd.

9.4 Behovs nya styrmedel?

Totalt sett &r styrsattet vision, dvergripande mal, reformer och atgarder, tillstands-
och resultatmatt vara systematiskt och val genomtéankt. Det borde vara goda
chanser att pa langre sikt na det 6vergripande malet om detta styrsattet foljs.
Systemet ger mojligheter att kontinuerligt folja i vilket man man uppnar delmal
och var starkare insatser skulle behdvas. Kanske kunde systemet goras enklare —
farre mal och klarare prioritering mellan malen.

Detta styrséattet tycks vara Overgiwvgan att vara genomfort. Det viktigaste ar
dock inte om detta styrsatt ska bevaras eller inte, men att ha ett styrsétt och att alla
som arbetar med trafikséakerhet och miljo vet vilket styrsatt som galler.

Bade pa trafiksakerhet och miljo har Vagverket valt att anvéngiaka
verkningsmedel, dvs. verkningsmedel baserat pa frivillighet, marknad och sociala
normer. Om detta ar tillrackligt, kan bara tiden visa.

Dock &ar det endast Regeringen och Riksdagen som kan ta upp de starka
verkningsmedlen. Om de mjuka verkningsmedlen inte racker till att na
trafiksakerhets- och miljomalen, ar utmaningen for Vagverket att fa Riksdagen
och Regeringen att vidtaga lagstiftning som underlag for nya och starkare
verkningsmedel.
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Bilaga 1l

Metod

Projektet ar genomfort som genomgang av existerande dokument och som intervju
och samtal med personer som arbetar med trafiksakerhet och miljo i Sverige. De
flesta intervjuade &r anstallda i Vagverket, men ocksa personer i andra
organisationer ar intervjuade. Det har ocksa varit sammantraden med flera
personer i Vagverket. Projektledaren deltog pa Tyldsandskonferensen augusti
1999.

Foljande personer &r intervjuade:

Vagverket, Huvudkontoret: Matts-Ake Belin Anders Berndtsson,
UIf Bjornstig, Lars Jacobsson, Kicki
Johansson, Roger Johansson, Rolf Johansson,
Lars Nilsson, Hans Rydgren, Hans
Wabhlstrém, Erik West66, Barbro Winstrand

Vagverket Region Stockholm: Margreta Husfeldt, Hans Rode, Annika Slatis
Vagverket Region Malardalen: Jorgen Ryding, Bengt Gustavsson
Stockholms kommun: Hans Sdderstrom

Eskilstuna Kommun: Hans Eberfors

Svenska Kommunforbundet: Bengt Skagersj6

Naturvardsverket: Kyriakos Zachariadis

Rikspolisen: Bertil Fredriksson

Naringsdepartementet: Bjorn Stafbom

Nationalféreningen for trafiksdkerhetens framjande: Brittmarie Utterstrom
Ovriga personer som givit information:

Vagverkets regioner

Norr: Anders Bylund

Mitt: Orjan Asplund

Vast: Jonas Johansson

Skane: Per Nettelblad

Sydost: Birgitta J:son Reis
Stockholms kommun: Per Andersson, Stig Holmstedt, Svend Lund
Naringsdepartementet: Alice Kampe

Pa grund av kort frist och semestertid fick vi inte intervjuat alle personer som det
skulle ha varit dnskvart att intervjua.
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Dokumenten framgar av litteratur listan.
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Bilaga 2

TAS 09.08.99 - O-2531 TSMiljgreform

Intervjuguide - Trafikksikkerhet

Dato._

Navn:

Organisasjon:

Posisjon:_

1.1 Trafikkskadene er ikke redusert sa mye som ventet. Hva er grunnen
til dette ?

1.2 Er de gjennomfarte tiltakene de rette for d redusere trafikkskadene
raskt?

1.2.1 Hvilke andre tiltak kunne veert giennomfort for a redusere trafikkskadene

1.3 Har det tatt for lang tid 8 komme i gang?
1.3.1 Hvorfor?

1.4 Trafikksikkerhetsarbeidet i Vdgverket er i stor grad delegert til
regionene. Har det veert en fordel eller en ulempe (nackdel) for
gjennomforingen?

1.4.1 Hvorfor?

1.4.2 (Dersom delegering til regionene oppfattes som et problem)
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Hva kan gjgres med dette, dvs. med lokale beslutninger?

1.5 En del tiltak er gjennomfort i samarbeidet med Svenska Kommunforbundet,
mens det kan synes a ha gatt langsommere med gjennomforing av tiltak som
Vigverket er ansvarlig for. Er det et paradoks at samarbeidet er bedre med
kommunene enn mellom avdelinger i Vigverket?

1.5.1 Er det ulike meninger om 0-visjonen og trafikksikkerhet innen Vagverket?

1.5.2 Er det spesielle avdelinger eller regioner som skiller seg ut positivt eller
negativt?

1.5.3 Er det spesielle deler av 0-visjonen eller spesielle tiltak som er
vanskeligere a akseptere ?

1.5.4 Hvilken betydning har dette for giennomfgring av TS-tiltak?
1.5.5 Hva kan gjgres med dette?

1.6 Fins det motstand mot 0-visjonen pa andre hold i Sverige?
1.6.1 (Hvis ja) Hvilke?

1.6.2 Hva kommer denne motstanden av etter din mening?

1.7 Det langsiktige malet for O-visjonen er "Att ingen skall dédas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Vagtransportsystemets utforming och funktion
skall anpassas till de krav som féljer av detta”. Er du enig i dette malet?

1.8.1 Kan malet 400 drepte i 2000 nas?
1.8.2 Hva med mer langsiktige mal — kan de nds?

1.8.3 Er det mulig/realistisk a na 0-visjonens mal innen overskuelig framtid?

1.9.1 Er det konflikt mellom TS og andre mal for Vagverket — tilgjengelighet,
framkommelighet, komfort, miljg?

1.9.2 (hvis ja) Hvilken eller hvilke konflikter er dette?

1.9.3 (hvis nei) Hva med forholdet mellom gkt veitrafikk pa den ene siden og
sikkerhet og miljg pa den andre?

1.10.1  10-11 reformmal er skissert i O-visjonen. Er dette de viktigste
reformmal for a redusere trafikkskadene?

1.10.2 Kunne det veert andre eller flere reformmal?
1.10.3 Er de riktige tiltakene valgt for & na reformmalene?

1.10.4 Innen “sektorsuppgifien” er en vesentlig andel av de atgjerdene som
beskrives i Trafiksdkerhetsrapport —98 langsiktige atgjerder som har mer
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indirekte effekt pa ulykker og skader, slik som forsoksvirksomhet og grunnlag for
Jysiske forandringer av trafikkmiljoet. Hvorfor er det forst og fremst langsiktige,
indirekte atgjerder som er gjennomfort?

1.10.5 Innen “statlig vighhallning” er de beskrevne atgjerdene mer konkrete,
som nybygde veier, gang- og sykkelveger osv. Er dette tiltak for a oke sikkerheten
eller for a bedre framkommeligheten?

1.10.6 Er disse tiltakene gjennomfort pa grunn av 0-visjonen eller ville de blitt
gjennomfort uansett?

1.10.7 1PM av 1999-04-09 11 punkter for okad trafikscikerhet” beskriver
Ndringsdepartementet 11 punkter hvorav bare ett (sdkrare trafik i tdtort) er det
samme som de 11 reformmalene. Betyr dette at de 11 reformmdlene er oppgitt
eller att bade 11 reformmal og 11 “punkter for okad trafiksckerhet” gjelder som
svensk trafiksikkerhetspolitikk?

1.11 Hvilke parter ma anstrenge seg mer for a gjore bedre innsats for
trafikksikkerheten?

- Politiet?

- Kommunforbundet?
- Kommunene?

- NTF?

- Forskningen?

- Trafikantene

- Andre?

Til ansatte i Vigverket:

1.12.1 I Trafiksdkerhetsrapport —96 og —97 er atgjerder beskrevet under hvert
reformmmal. Dette er ikke gjort i Trafiksdkerhetsrapport —98. Betyr dette at
tankegangen om sammenheng mellom atgjerder og reformmal ikke gjelder
lenger?

1.13 1 Sdrskild Trafiksdkerhetsplan pekas pa att det finns flera forutsdttningar
for att genomfora trafiksdkerhetsatgdrder, sasom

- ekonomiska anslag,
- acceptans i befolkningen,
- internationellt samarbete.

En ytterligare forutsdttning som dock inte ndmns i dokumenten) dr acceptans
eller entusiasm inom den eller de institutioner som skall genomfora atgdrderna.
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1.13.1. Ivilken utstrickning har dessa forutsdttningar varit ndrvarande, alltsa
har tillrdckliga ekonomiska anslag funnits for trafiksdkerhetsatgdrder?

1.13.2  Ivilken grad accepterar svenska folket olika atgdrder?
1.13.3 [vilken grad accepterar internationella organen olika atgdrder?

1.13.4. 1vilken grad finns acceptans eller entusiasm inom Vdgverkets olika
avdelningar och regioner samt inom andra behoriga for 0-visionen och tillknutna
atgdrder?

1.13.5 Fins det etter din oppfatning andre viktige forutsetninger for
gjennomforing av trafikksikkerhetstiltak?

1.13.6 Isa fall — hvilke er dette?
1.14 Varfor dr reformmalen uppnadda i sa liten grad?

1.15 Har du andre kommentarer til 0-visjonen eller trafikksikkerhetsarbeidet i
Sverige?
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Samtaleguide — miljo

Navn:
Tilhgrighet:

1. Hva er I0Osoppgaver i forhold til miljgsatsningen i vagverket

Internt / eksternt

2. Hvor godt kjenner 10 bakgrunnen for VVreformene og nar de ble vedtatt ?

Har 10 klart for seg hva reformene gar ut pa? Kjenner IO reformenes innhold (i
detalj)?

3. Hvem utarbeidet grunnlaget for beslutningene / i hvilken sammenheng ble det
besluttet?

4. Er det angitt noe sted hva slags tiltak reformene forutsetter gjennomfgrt?

5. Er det ulike tiltak som kan/bgr knyttes til de enkelte reformene?

6. Hvordan er arbeidet med reformene organisert ?

7. Hvilke nettverk benyttes i kunnskapsoppbyggingen?

8. Huvilke nettverk benyttes i formidlingen av kunnskap (evt mottak av
kunnskap)?

9. Hva slags rapporteringssystem er etablert ? (fra underordnet / til
overordnet instans)

10.Hva betyr disse reformene / tiltakene for IOs prioriteringer i det daglige
arbeidet?
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11. Hvis 1O sto helt fritt: ville det da blitt benyttet andre tiltak enn de som er brukt
til na?
Ville 10 prioritert annerledes?
Ville 10 satt opp andre mal?

12. Er ansvarsforholdene klart etablert innenfor I0s egen organisasjon?

13.Hvordan er egentlig ansvarsdelingen mellom sentrale myndigheter /regionale
myndigheter og/eller lokale myndigheter?

14.Hva slags samarbeidsformer er etablert internt og eksternt i forhold til egen
organisasjon / administrasjon?

15. Hvilke andre aktgrer samarbeider 10s organisasjon med?
(Evt hvilke aktgrer kan / skal 10s organisasjon instruere?)

16.Hvilke andre aktgrer finnes - som man evt burde samarbeidet med?

17.Hvilke virkemidler anses & vaere de mest effektive?

18.Brukes disse? Eventuelt: Hvorfor ikke?

19. Blir milijghensynene prioritert hvis (nar) det finnes malkonflikter?

20.Fgler 10 at virksomheten er satt under et politisk press?

Faler IO at virksomheten er satt under et press fra en opinion?
(Ville det ha skjedd noe uten en opinion?)

Er det lobbygrupper / interessegrupperinger som bidrar aktivt til & gjare
arbeidet vanskelig?

21.Kan det registreres stor grad av entusiasme for oppfalgingen av reformene i
ulike organisasjoner?

22.1 hvilken grad bgr innsatsen tilpasses lokale forhold eller ulik forutstetninger i
ulike deler av landet?
(Har det egentlig noen hensikt & bruke store ressurser pa miljgtiltak utenfor
storbyene? Kanskje det er lettest & gjare noe der?)
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23. Hvor stor betydning har tidsaspektet? Er det lettere & ta opp virkemidler som
bare far betydning péa lang sikt enn de mer synlige og kanskje mer vanskelige
tiltakene som gir umiddelbare resultater?

24.Er det spesielle miljghensyn som prioriteres?
Luftforurensning? Helseeffekter? Stay/buller? Kretsloppsanpassning? Natur-
og kulturmilj6? Annet?

Vagverket spesielt:

25.Hvor bar egentlig ansvaret for & handtere trafikkens miljgansvar ligge etter 10s
oppfatning?

26.Hvilke andre parter kan / bgr anstrenge seg mer?

27.Hva slags eierskap / delansvar faler 10 at vagverket har fatt (evt patatt seg)?
Er det klart hvorfor vagverket er en aktgr: har ansvar for trafikken eller har
tilgang til virkemidlene ?

28.Har vagverket tilgang til de ngdvendige virkemidler?

29.Gir regelverket / lovverket de muligheter som trengs?

30. Hva er konkret blitt gjort innenfor I0s omrade (sektor, administrasjon)?

31.Hvor stor grad av selvstendighet har de regionale delene av vagverket?

32.Hva slags samarbeid har man med kommunene, interesseorganisasjoner, mv ?

33.Provoserende: Er miljgfolk akseptert innenfor de tradisjonelt mer
"vegtrafikktekniske” delene av vagverkets organisasjon ?

34.Provoserende: Fgler man eventuelt at ansvaret delegeres nedover i systemet
(ansvarsfraskrivelse? Eller fordi det anses a veere riktig?

35.Provoserende: Kan det tenkes at vagverket gnsker mer trafikk for & kunne
rettferdiggjere a opprettholde (evt gke) sin andel av de samlete bevilgninger til
transport
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36. Provoserende: Ville man satset pa miljgtiltak i vagverket uten at det fantes
politiske vedtak som grunnlag?

37.Provoserende: Er det lettere & ta opp miljgsparsmal knyttet til interne
driftsforhold i verket (papirbruk, energi, ansattes tjenestereiser, mv) enn de
som er mer apenbare for publikum?

38.Provoserende: Er det egentlig noe annet enn sterkt redusert bilboruk som kan gi
de gnskete resultater? Hvorfor er dette uinteressant for vagverket?
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