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FORORD

Denna studie har mojliggjorts genom ekonomiskt stod fran Vagtrafikinspektionen.
Vi vill rikta ett varmt tack till trafiksdkerhetsanalytiker Hans Rydgren och statis-
tiker Jan Ifver vid Végtrafikinspektionen for vardefulla rad och synpunkter under
genomforandet av studien och till Matts-Ake Belin, Gunnar Carlsson, Per Kageson
och Sixten Nolén for virdefulla synpunkter pé tidigare versioner av rapporten. Vi
vill dven hjartligt tacka alla de personer som intervjuats; vilka dessa personer ar
framgar av Forteckning éver intervjuade personer och Ovrigt intervjumaterial i
slutet av denna rapport.

Uppsala oktober 2007

Magnus Andersson  Evert Vedung



SAMMANFATTNING

Det trafiksdkerhetspolitiska etappmalet for ar 2007 (hogst 270 dodade i véagtrafiken)
kommer inte att uppnas. Malet ingar i de av riksdagen faststillda sex transportpolitis-
ka delmalen: ett tillgangligt transportsystem, en hog transportkvalitet, en séker trafik,
en god miljd, en positiv regional utveckling och ett jimstillt transportsystem.

Brister 1 mélstyrningen &r en forklaring till detta misslyckande men inte den
enda. Det finns motkrafter som leder till att trafiksékerhetsintresset missgynnas vid
transportpolitiska avvigningar. Motkrafter utgdrs av offentliga och privata aktorer,
systemutformare liksom icke-systemutformare, som genom opinionsbildning,
patryckning, beslutsfattande och pa andra sétt bidrar till att trafiksdkerhetspolitiska
reformer inte kommer till stdnd, fordrdjs eller forsvagas pa grund av att andra mal
prioriteras framfor trafiksdkerheten.

I avvigningen mellan de transportpolitiska delmalen kan motkrafter upptrada
under langre eller kortare perioder. Om motkrafternas paverkan ér tillrackligt stor
kan resultatet bli att trafiksékerhetsintresset far sté tillbaka till formén for andra
intressen.

Exempel pa motkrafter & kommuner som motsétter sig sdnkt hastighetsgrins
pa olycksdrabbade végar, motorjournalister som for fram kritik mot automatisk
trafikovervakning och cykelorganisationer som bjuder motstand mot ett forslag
till en cykelhjalmslag.

Syftet med denna studie ar att beskriva och analysera motkrafter i svensk
trafiksakerhetspolitik.

Studien &dr avgrinsad till fyra fallstudier som behandlar foljande &mnen: (1) val
av hastighetsgrins, (2) ett forslag om cykelhjdlmslag samt trafiksdkerhetsatgérder
vad géller (3) moped- och motorcykeltrafik respektive (4) tung lastbilstrafik.

Undersokningen dr huvudsakligen baserad pa 25 intervjuer med represen-
tanter for intresseorganisationer, myndigheter och kommuner. Huvuddelen av
intervjuerna har karaktiren av semistrukturerade intervjuer. Utdver intervjuerna
har f6ljande slags skriftliga kéllor anvénts: policydokument, konsult- och forsk-
ningsrapporter, tidningsartiklar och hemsidor.

Den analys av motkrafter som hér foreligger utgar fran Albert Hirschmans
bok ”The Rhetoric of Reaction” (1995). Enligt Hirschman anvénder “reaktionen”,
d.v.s. motkrafterna, motstdndarna, huvudsakligen tre typer av motargument mot
reformforslag: Futility, Perversity och Jeopardy. Till Hirschmans schema har vi lagt
till tre egna kategorier: NIMBY-argument, IMBY-argument och Fel styrstrategi.
Foljande sokschema har tillampats:

(1) Futility (futilitetsargumentet, nolleffektsargumentet). Det &r ingen idé
att genomfora den planerade reformen eftersom den inte far ndgon som
helst effekt 6ver huvudtaget.



(2) Perversity (perversitetsargumentet). Den planerade reformen far fak-
tiskt effekter men de blir de rakt motsatta mot vad som forvéntades och
onskades.

(3) Jeopardy (bieffektsargumentet). Den planerade reformen far faktiskt
effekter men det handlar om negativa bieffekter som hotar andra, hdgre
rankade virden 4n dem som reformen avser att astadkomma.

(4) NIMBY-argumentet (Not In My BackYard). Okad trafiksikerhet ir en
utmérkt idé men vi bor inte tillimpa den pa var bakgérd utan pa nagon an-
nans.

(5) IMBY-argumentet (In My BackYard). Okad trafiksikerhet ir en
utmérkt idé som vi skall tillimpa pé var bakgard men inte ndgon annan-
stans.

(6) Fel styrstrategi. Okad trafiksiikerhet ir en utmirkt idé men vi nir den
bittre om vi tillimpar ett annat tillvigagangssitt.

Studien anvénder Wilsons teori om intressekonfigurationer som kan tillimpas
pa den offentliga politikens tillblivelse eller pa dess implementering. Wilson hdvdar
att olika aktorer aktiverar sig i tillblivelseprocessen for olika beslut i olika sakfragor
beroende pa hur deras intressen blir beroérda. Hur de aktiverar sig paverkar i sin
tur det sétt pa vilket konfliktlinjerna dras upp i beslutsprocessen pé det aktuella
sakomradet. Sakomraden kategoriseras i fyra typer ldngs tva dimensioner. Nyttan
av atgdrderna kan vara koncentrerad pé en (ett fatal) eller spridd pa manga (alla).
Pa samma sitt kan kostnaden for atgdrderna vara koncentrerad pa en (ett fatal)
eller spridd pa manga (alla).

Motkrafter kan upptréda i policyprocessens alla sju stadier: problemupptéckt,
problemanalys, utformning av intervention, implementering, forstarkning, utvar-
dering/revision/uppfoljning samt spridning och anviandning av utvirdering.

I samtliga fallstudier pavisades motkrafter bland systemutformare. I tre av
fallstudierna forekom motkrafter utanfor systemutformarna.

Motkrafter mot sinkning av hastighetsgrins

Hastighetsgriinsen pé viig 288 mellan Osthammar och Uppsala i Uppsala lin dr
huvudsakligen satt till 90 km/tim trots att véigens sdkerhetsstandard motiverar en
ligre hastighetsgriins. Uppsala kommun och Osthammars kommun har slagit vakt
om denna hastighetsgréns, i forsta hand for att minimera restiden for arbetspend-
lare. Kommunernas framgangsrika arbete for att forbattra trafiksdkerheten i tatort
star 1 stark kontrast till deras forhallningsstt till trafiksédkerheten pa det statliga
végnitet, 1 synnerhet nér det géller hastighetsgrénser. I den egna titortstrafiken
agerar kommunerna i linje med nollvisionen och forsoker begrénsa hastighetsgrén-
sen till 30 km/tim, t ex i bostadsomraden och vid skolor. Men utanfor den egna
tatorten agerar kommunerna som en motkraft till nollvisionen och argumenterar
for hoga hastighetsgranser. Detta fenomen kallar vi for kommunernas Janusansikte
i trafiksékerhetspolitiken. Det &r ett exempel pd IMBY (In My BackYard) i svensk
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trafiksikerhetspolitik; 6kad trafiksékerhet ska tillimpas pa den egna ”bakgérden”
d.v.s. den egna tétortstrafiken, men inte utanfor.

Motkrafter mot lag om cykelhjilm

Sammanlagt 17 argument mot en eventuell lag om obligatorisk cykelhjdlmsanvand-
ning har identifierats. Det starkaste motstandet mot en generell cykelhjdlmslag
har artikulerats av cykelorganisationerna Cykelfrimjandet och Svenska Cykel-
sdllskapet, som befarar att en sadan lag kommer att leda till minskat cyklande.
Aven polisen har bjudit motstdnd med motiveringen att den saknar resurser att
overvaka anvédndningen av cykelhjalm.

Motkrafter mot trafiksikerhetsreformer for moped- och motorcykeltrafik
Riksdagen beslutade ar 1998 att forarbevis och 15-arsgréns skulle gélla for EU-
moped. Innan dess hade Vigverket foresprakat hogre aldersgrans (16 &r) samt
korkort for EU-moped. McRF (Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund),
i koalition med andra aktorer fran mopedbranschen, utdvade stark patryckning pa
riksdagens trafikutskott i denna fraga. Bland annat anvindes glesbygdsargument
(att infora en 16-arsgrins for EU-moped dr att ta ett storstadsperspektiv pd moped-
fragan”), tillgdnglighetsargument, réattviseargument och forséljningsargument.

Vigverket har fyra prioriterade atgérder for att astadkomma en sdkrare mo-
torcykeltrafik: 6kad utbildning, 6vervakning, reformerade forsékringssystem och
en strategi for att komma bort ifran de allra mest extrema formerna av motorcy-
kelanvéndning. Det finns starka motkrafter mot alla dessa atgdrder utom 6kad
utbildning. Sportmotorcyklarna dr en sdrskild utmaning och framkallar frégan om
vilken typ av fordon som végtrafiksystemet ska vara 6ppet for. Motorcyklisterna ar
emellertid en stark och vélorganiserad grupp. Kollektiva aktioner, upprop, namn-
insamlingar, debattartiklar och uppvaktningar av politiker &r vanliga arbetsformer.
Mopedkollektivet bestar av farre och yngre individer som inte dr organiserade
alls. Salunda finns det betydligt starkare motkrafter bland motorcyklister d4n bland
mopedister.

Motkrafter mot en siikrare tung lastbilstrafik

De senaste tio aren har ungefér tusen personer omkommit i kollisioner med tunga
fordon. Antalet dodade i kollisioner med tunga fordon uppgick till 84 ar 2006.
Har identifieras bland annat foljande motkrafter: (1) transportkopare som allt for
ensidigt fokuserar pa prisbilden och som inte stéller krav pa att transporterna utfort
pa ett trafiksdkert sétt, (2) ”mindre seridsa akerier” som systematiskt 6verskrider
hastighetsgrianserna eller fuskar med kor- och vilotider och (3) utomnordiska
akerier som utfor transporter till och fran Sverige och som pafallande ofta gor sig
skyldiga till forseelser i trafiken. Ett vanligt argument som anviands av motkrafter
inom den tunga lastbilstrafiken dr att man maste tumma pa vissa trafiksakerhets-
regler for att kunna erbjuda snabba och billiga transporter och dirigenom fa nya



uppdrag.

Den hér studien presenterar sju strategier for att dvervinna motkrafter i
trafiksdkerhetspolitiken: forsoksverksamhet kan dverkomma motstand, réttslig
praktik kan fordndra normer och dirmed dvervinna motkrafter, agera nér trafik-
sdkerhetsutvecklingen &r negativ, agera kraftfullt i borjan av mandatperioderna,
fordjupa dialogen, ta fragorna i paket och sk allianser samt kombinera styrmedel
pa olika sétt.



1
BAKGRUND

Det trafiksdkerhetspolitiska etappmaélet for ar 2007 (hogst 270 dodade i vagtrafi-
ken) kommer inte att uppnas (Dagens Nyheter, 2007). Brister i malstyrningen ar
en forklaring till detta misslyckande (Andersson och Vedung, 2005) men inte den
enda forklaringen. Vi hiavdar att det inom végtrafiken finns motkrafter som leder
till att trafiksdkerhetsintresset missgynnas vid transportpolitiska avvigningar. Detta
kan jamforas med jarnvdgen och flyget dir sikerheten sedan lédnge &r definierad
som ett absolut varde.

Nir trafiksikerheten inte star i konflikt med andra mal och intressen dr den inte
svar att frimja. Det dr nir trafiksékerhetsintresset kommer i konflikt med andra
intressen som det stoter pa problem. I studiet av motkrafter dr det darfor viktigt
att ta fasta pa konfliktytor; att titta pa processer dér avviagningar gors och dar det
tas hansyn till motkrafter.

Det finns motkrafter och motstandsfickor bland systemutformarna.’ Till sys-
temutformare raknar vi bland annat riksdagen, regeringen, Véigverket, polisen,
Arbetsmiljoverket, lansstyrelser, landsting, regionférbund, kommuner, fordons-
industrin, akeriforetag, lastbilscentraler, aterforsiljarna av fordon, kollektivtra-
fikens huvudmaén, bussforetag och trafikskolor. Exempel pd motkrafter bland
systemutformarna dr bristande “trafiksdkerhetsvilja” inom riksdagen, regeringen
och Vigverket, fordonsindustrins fokusering pa hog prestanda och motorstyrka
och polisens opposition mot en generell cykelhjalmslag.? Det finns ocksé ett
motstand mot trafiksdkerhetsreformer som inte finns inom systemutformarna utan
bland trafikanterna. Ett exempel pa en sdidan motkraft dr cykelorganisationernas
motstand mot att inféra en lag om obligatorisk cykelhjalmsanvéndning.

Riksdagen och regeringen har att hantera sex transportpolitiska delmal: ett
tillgingligt transportsystem, en hog transportkvalitet, en sdker trafik, en god
miljo, en positiv regional utveckling och ett jamstallt transportsystem. I avvig-
ningen mellan dessa mal kan motkrafter upptrdda. Om motkrafternas paverkan
ar tillrackligt stor kan resultatet bli att trafiksdkerhetsintresset far sté tillbaka till
forman for andra intressen.

Riksdagen och regeringen, tillsammans med andra systemutformare, har att
hantera den officiella programteori som formulerats i riksdagens nollvisionsbeslut
ar 1997.3 Denna programteori siger foljande:

! Systemutformare &r de aktorer som professionellt utformar, skéter eller forsorjer végtrafiksystemet
med produkter och tjdnster.

2 Administrativ troghet dr en “omedveten” motkraft som inte dr ndgon motkraft i egentlig mening.
Det kan finnas grinsfall mellan vad som dr bristande vilja och bristande formaga.

3 Nollvisionen och det trafiksikra samhillet. Trafikutskottets betinkande, 1997/98:TU4
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1. Systemutformarna har det yttersta ansvaret for végtransportsystemets
utformning, skotsel och anviandning.

2. Trafikanterna har ansvar for att folja det regelverk som géller for vig-
transportsystemets utformning, skdtsel och anviandning.

3. Om trafikanterna inte foljer regelverket eller om personskador uppstar vid
en olycka maste systemutformarna vidta ytterligare atgiarder i den man
detta kravs for att motverka att manniskor dodas eller skadas allvarligt.

Motkrafter kan forekomma i alla tre leden i denna programteori. Nar mot-
krafterna lyckas neutralisera det tredje ledet dr nollvisionens programteori satt
ur spel.

Sammanfattningsvis skulle begreppet “motkrafter i trafiksékerhetspolitiken”
kunna definieras péd foljande sétt: Motkrafter utgors av offentliga och privata
aktorer, systemutformare liksom icke-systemutformare, som genom patryckning,
beslutsfattande och andra sétt bidrar till att trafiksdkerhetspolitiska reformer for-
hindras, fordrojs eller forsvagas.

1.1 Exempel pd motkrafter i trafiksikerhetspolitiken

Motkrafter i trafiksdkerhetspolitiken kan manifestera sig i motstand mot visionen
om det trafikséikra samhillet, d.v.s. nollvisionen. Ett sprakror for denna motkraft
ar ekonomen Mats Ekelund som i boken ”Varning — livet kan leda till doden”
(Ekelund, 1999) gar till ett brett angrepp mot nollvisionen. Hans kritik kan sam-
manfattas i foljande tio punkter:

1. Nollvisionen &r lika med sdkerhetsfundamentalism.

2. Nollvisionen undergraver den personliga autonomin.

3. Nollvisioner snedvrider den politiska beslutsprocessen och ger spelrum
for irrationalitet och politiska missgrepp.

4. Man kan inte ha samma sikerhetsmél for alla eftersom riskavvédgningen
ser olika ut for olika personer.

5. Nollvisionen dr oforenlig med individens ritt att sjélv vélja risker.

6. Nagot “rdtt val” som passar alla finns inte.

7. Ménniskor vinner vérdighet genom att sjédlva bestimma och vara herrar
over sina egna liv.

8. Nollvisionen pressar politikerna till 1angtgaende frihetsinskrankningar.

9. Det dr bara ménniskoliv i trafiken som &r virda nagot for nollvisiondrerna.*

10.Nollvisioner dr motsatsen till rationellt ekonomiskt tinkande.

* Ekelund pépekar att det varje ar dor omkring 90 000 ménniskor i Sverige och de resurser som
anvénds for att forbattra trafiksékerheten kan ocksa anvindas i sjukvérden.
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Noterbart dr att varken Ekelund eller nagon annan samhallsdebattor har fort en
liknande argumentering mot fraimjandet av sékerheten inom andra trafikslag.

Exempel pa motkrafter bland systemutformare
Det finns otaliga exempel pa politiska inspel som syftat till att bromsa upp den tra-
fiksékerhetspolitiska reformprocessen. Véigverket har sedan 2004-2005 yrkat pa ett
nytt hastighetsgranssystem. Ett snabbt inforande av det nya systemet hindrades av
motkrafter i regeringen. Enligt Gunnar Carlsson, f.d. trafiksédkerhetschef vid NTF,
ansdg statsminister Goran Persson att fragan inte skulle tas upp fore riksdagsvalet
2006 eftersom han befarade att de nya hastighetsgranserna inte skulle bli populdra
och att véljarroster skulle kunna gé forlorade for socialdemokratin.®

Enligt vissa trafiksidkerhetsanalytiker blev 1997 érs nollvisionsbeslut "urvatt-
nat” eftersom det inte krévde att hastighetsgransen skulle sankas till 30 km/tim i
tatorternas bostadsomraden eller aviserade en allmén cykelhjdlmslag. En mdjlig
forklaring dr att det vid den hér tiden pagick en maktkamp inom regeringen mellan
“nollvisionédrerna” pa kommunikationsdepartementet och juristerna pa justitiede-
partementet som motsatte sig nya lagar som skulle vara svara att Gvervaka.®

Fordonsindustrin dr en motkraft i den utstrdckning som den satsat pa bilar som
ar betydligt tyngre och snabbare dn de borde vara ur ett nollvisionsperspektiv.

”Bilindustrin har blivit ett offer for sin egen fafinga. De slar ut med ar-
marna och sdger att ”vi ger bara folk vad de vill ha”. Det finns idag nya
bilar pa marknaden med 450 hdstkrafter. De gar fortare dn vad Formel
1-bilarna gjorde i bérjan av 1980-talet. Ett exempel dr BMW MS5. Det
sdljs ungefir 50 sadana bilar i Sverige varje ar. Volvo slipper nu en ny
bil med 300 hdstar med en toppfart pa 250 km/tim. Volvo forstor sin image
pa detta sdtt. Sadana hdr bilar dr livsfarliga att sdtta i hdnderna pa 98
procent av bilforarna. De som utvecklar de nya bilarna dr sjdlva biltokiga.
De strdvar efter att skapa allt snabbare bilar. Det dr viktigt att fa in ett
matt av smartness i bilutvecklingen. Bilindustrin skulle kunna astadkomma
odndligt mycket mera.”’

Exempel pa andra motkrafter

Nir den forsta mittseparerade vagstrackan 6ppnades norr om Géavle 1998 mottes
den av stark kritik fran motorjournalistkaren som ansag att den nya ldsningen skulle
kosta liv och forsvara framkomligheten. Idag dr acceptansen stor. Fortfarande
finns dock bland motorjournalisterna ett motstaind mot hastighetsbegriansande
atgirder:

’ Intervju med Gunnar Carlsson, f.d. trafiksikerhetschef, NTF.
¢ Intervju med Matts-Ake Belin, Vigverket.
" Intervju med Calle Carlquist., f.d. chefredaktor, Teknikens Varld. Citat fran Andersson, 2003.
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Textruta 1.1 Bilarnas prestandautveckling
enligt Krister Spolander

Accelerationsprestandan har 6kar kraftigt sedan 1970-talet. Da klarade en
vanlig bil att accelerera fran noll till 100 km/tim pa 22 sekunder. I borjan
av 1980-talet gick det pa 17 sekunder, nu gar det pa atta sekunder. Prestan-
dan hos nyregisterade bilar i Sverige 6kade i genomsnitt med 25 procent
mellan 1990 och 2002. Den hoga prestandan har en fartideologisk effekt.
Budskapet till allménhet och beslutsfattare r att hog hastighet ar lika med
utveckling. Denna marknadsforing sétter sin prégel pa vér bild av fart och
gor att myndigheterna blir forsiktiga att ta upp fartfragan.

Volvo och Saab svarar for 30 procent av nybilsforsiljningen i Sverige.
De flesta av Volvos och Saabs nya bilar klarar 200 km/tim med rage. Volvo
har nio grundmodeller och 62 alternativ. 55 av dessa alternativ klarar i minst
200 km/tim. Saab har 29 alternativ varav 27 klarar en topphastighet pd minst
200 km/tim. 90 procent av det samlade utbudet av nya bilar i Sverige har
topphastigheter hogre dn 200 km/tim. Volvo och Saab kan inte sdlja sina
bilar om de inte klarar prestandakonkurrensen. Prestandautvecklingen drivs
fram av autobahn eftersom tyska bilar utformas for autobahn. Utlandska
biltillverkare som vill konkurrera med BMW och Audi paverkas darfor
prestandaméssigt av autobahn.

Skattelagstiftningen i Europa premierar motorsvaga bilar men i Sverige
gynnas motorstarka bilar skatteméssigt. Sverige har darfor motorstarkare
bilar 4n nagot annat land i Europa. Lagstiftningen skyddar den inhemska
bilindustrin. Det finns fa bestimmelser om hur en bil ska vara utformad
och det ar svart att nd dverenskommelser mellan de autonoma aktorerna
inom bilindustrin. Myndigheter och politiker har varit ganska tysta i fragan
om utformningen av bilarna. Fragan maste darfor tas upp pa mellanstatlig
niva.

Kalla: Intervju med Krister Spolander.

”ISA® rimmar inte med mitt intresse for bilar och bilismen. Det dr for totalt.
Det dodar intresset for att dka bil. Jag kan lika gdrna ta skidliften. ISA star
i en motsatsstdllning till den fria bilisten som kor vart och hur som helst.
Sambhdillets och storebrors inflytande kan bli for stort. Samhdllet ska inte
ha automatisk kameraovervakning av bilister. Det opersonliga métet mel-
lan myndighet och bilist dr osympatiskt och farligt. Stora komplexa system

S ISA: Intelligent Speed Adaptation.
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som overvakar mdnniskan dr djupt osympatiskt. Vi kan méjligen realisera
nollvisionen pa detta sdtt men fragan dr om det dr virt det.”’

”Sommarens dodsolyckor har orsakats av slarv, fylla, unga pojkar med
daligt omdome, dalig koll vid vinstersvingar, oformagan att kdinna igen
en motorcykel och sa vidare. Ingen olycka har orsakats av hastigheten.
Pa 1960-talet var Sverige virldsbdst pa trafiksdkerhet, och det var ndr vi
fortfarande hade fri fart pa landsvag. (...) Idag platas bara de som kér for
fort. I Tingvalls nya vision ska ALLA bilar platas av ALLA kameror, och sd
rdknar man hastigheten mellan skapen. Sa gor man redan i England. (...)
Men gar trafikolyckorna ner? Nej! Storebror ser allt och alla. Trots det
fortsdtter folk att kora pa fyllan, slarva och kéra éver sin formaga. Och
de fortsdtter att do i trafiken.” '

Kungliga Automobilklubben, Forsvarets Motorklubb, OK-bilisterna och
Motorménnen dr exempel pd motororganisationer som historiskt sett har agerat
motkrafter i forhéllande till vissa trafiksdkerhetsreformer. Men dessa organisa-
tioner har gradvis fordndrats och intar idag en mera reformvanlig attityd. Martin
Andreae, f.d. vd i Motormannens Riksforbund, sdger foljande:

”Motormdnnen har att vilja mellan tva linjer i trafiksdkerhetsdebatten:
a ena sidan kan vi protestera mot boter for fortkorning, sdnkta hastig-
hetsgrinser och 6kade fartkontroller. A andra sidan kan vi acceptera den
existerande trafiksdkerhetspolitiken utan att forséka ta nagra podng i
debatten. Den andra linjen betyder att det som dr bra for trafiksdikerheten
ska vara lika med var policy. Numera har vi en helhetssyn pa trafiksd-
kerhetsfragorna. Det finns fortfarande mdnga lokala klubbar ute i landet
som inte forstar helheten. Medlemmarna i de lokala klubbarna uttalar sig
ibland slarvigt om hastighetsbegrinsningar.”!!

Niar det giéller trafikanterna tycks det finnas foga stod for att vidta alla de
atgdrder som kréavs for att genomfora nollvisionen. Ett exempel pa “folkliga
motkrafter” ar upproret mot den sé kallade nollvisionsslingan som anlades i
Trollhéttan i slutet av 1990-talet. Forslag har inkommit om att arrangera en lokal
folkomrostning om nollvisionsslingan. Manga bilister undviker dessutom att kora
pé nollvisionsslingan.'?

Trafiksékerhetsatgirder kan vara paternalistiska

Offentliga ingripanden som sker i syfte att forma en kategori av medborgare att
° Intervju med Calle Carlquist, f.d. chefredaktor Teknikens Virld. Citat fran Andersson, 2003.

19 Collin, 2007.

" Martin Andreae, f.d. vd i Motorménnens Riksforbund. Citat fran Andersson, 2003.
12 Andersson, 2003.
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handla i sitt eget basta kallas paternalism (Vedung 1995). Ett offentlig ingripande
av detta slag i form av en lag dr onekligen av ett mycket speciellt slag. Det byg-
ger pa att individen sjilv inte kan avgora sitt eget basta utan maste tvingas till det
av den offentliga makten. Detta inslag i trafiksdkerhetspolitiken kan forvintas
aktivera motkrafter.

I sin striktaste mening bygger den paternalistiska teorin pa forutséttningen att
den offentliga atgirden ligger i den styrdes intresse men inte i samféllighetens.
Spontant kan man tycka att det offentliga inte bor ingripa i dessa situationer. Det
finns emellertid fall dér detta skett och sker. En vélvilligt instélld prins forsoker
forma sina undersatar att handla i linje med deras egenintresse. Detta forutsitter
att prinsen vet undersétarnas bésta samtidigt som dessa antingen inte har insikt i
sitt egenintresse, inte kan bedoma det pa ndgot rimligt sitt eller kinner till och gor
en rimlig beddmning av det men inte kan forma sig att handla for att tillfredsstélla
det. Dessa situationer kdnnetecknas av perfekt paternalism.

”By paternalism I shall understand roughly the interference with a person’s
liberty of action justified by reasons referring exclusively to the welfare, good,
happiness, needs, interests or values of the person being coerced,” skriver Gerald
Dworkin (1979:78). Hos Dworkin dr begreppet paternalism séledes knutet till
tvang fran verhetens sida. Har anldggs emellertid ett bredare synsitt. Paternalism
star for all intervention fran det offentligas sida i syfte att paverka de styrda sa
att de iakttar sitt eget bista. Aven offentliga ingripanden som sker med hjilp av
informativa och ekonomiska styrmedel blir enligt detta synstt fall av paternalism,
om de uteslutande sker for att inverka pa adressaternas eget bésta.

Det ér inte alltid latt att hitta perfekta fall av paternalism. Dworkin ndmner lagar
som forbjuder bad pa offentliga badplatser nir badvakter inte &r narvarande, lagar
mot sjdlvmord, lagar som reglerar vissa sexuella beteenden, t ex i kirleksforhal-
landen mellan homosexuella och lagar som tvingar folk att avsitta viss del av sin
inkomst till pensioner. Dworkin ndmner ocksa lagar som tvingar motorcyklister
att bara hjdlm. Har kan vi tilldgga en lag som tvingar cyklister att bara hjdlm samt
trafiksdkerhetsatgérder rorande moped- och motorcykeltrafik. Diskussionen om
en lag om obligatorisk cykelhjdlm verkar helt och hallet falla in under Dworkins
definition av ett paternalistiskt offentligt ingripande. Syftet med en séddan lag &r
att skydda cyklisten mot sig sjélv.

Filosofin kring paternalistiska ingripanden &r bade utvecklad och invecklad. En
rakryggad och ren argumentationslinje som gar tillbaka pa John Stuart Mill séger
att paternalism alltid &r obefogad utom i en situation: det bor vara forbjudet for den
enskilde att sélja sig till slav. En mildare argumentationslinje &r att paternalism &r
befogad forutsatt att individen i framtiden ténkes ge sitt samtycke till den atgird
som samfdlligheten vill forma honom att vidta. Det dr troligen denna tanke som
foresvavar Eckhoff (1983:119) nédr han hivdar att det kan vara befogat for staten
att informera folk om vad som ligger i deras egenintresse. Nagot de gor kan ha
farliga eller skadliga konsekvenser for dem sjédlva. Som exempel ndmner han
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propaganda for fjéllvett, sjovett och trafikkultur och varningar for tobak, alkohol,
narkotika eller konssjukdomar.

Dock dr det alldeles klart att paternalism alltid dr problematisk i fria samhallen.
Det ar ganska naturligt att motkrafter uppstar mycket lattare vid paternalistiska
atgérder dn vid icke-paternalistiska. Detta giller aven om manga atgarder innehaller
inslag av bade paternalism och icke-paternalism men i olika proportioner.

1.2 Studiens syfte

Syftet med denna studie &r att beskriva och analysera motkrafter i svensk trafik-
sdkerhetspolitik.
Centrala fragor for studien ar foljande:

 Finns motkrafter bland systemutformarna? Om ja, vilka &r de?
 Finns motkrafter bland andra aktorer? Om ja, vilka ar de?

* Hur argumenterar de aktdrer som utgdér motkrafter?

 Pa vilka sitt utovar motkrafterna sin paverkan?

* Vilka strategier kan anvindas for att dvervinna motkrafter?

Dessa fragor behandlas i fyra fallstudier (kapitel 3-6) som behandlar foljande
dmnen: val av hastighetsgréns, ett forslag om cykelhjdlmslag samt trafiksdker-
hetsatgdrder vad géller moped- och motorcykeltrafik respektive tung lastbilstrafik.
Fragorna behandlas dven i kapitel 7 (jamforande analys).

1.3 Metod och avgrinsningar

Undersdkningen dr huvudsakligen baserad pa 25 intervjuer med representanter for
intresseorganisationer, myndigheter och kommuner. Huvuddelen av intervjuerna
har karaktdren av semistrukturerade intervjuer. Utover intervjuerna har foljande
slags skriftliga kéllor anvénts: policydokument, konsult- och forskningsrapporter,
tidningsartiklar och hemsidor.

Studien dr avgransad till fyra fallstudier som behandlar f6ljande &mnen: (1) val
av hastighetsgréns, (2) ett forslag om cykelhjdlmslag samt trafiksidkerhetsatgarder
vad géller (3) moped- och motorcykeltrafik respektive (4) tung lastbilstrafik. Dessa
fyra fall har valts ut av foljande skil. For det forsta representerar fallen omraden
dér motkrafter mot trafiksidkerhetsreformer tydligt har gjort sig géllande. For det
andra dr fallen trafiksékerhetspolitiskt relevanta: hastighetsfrdgan dr en central
trafiksdkerhetsfraga, cykelhjdlmen ar cyklistens enda skydd mot yttre vald, moped-
och motorcykelforarna har de senaste aren haft en mycket negativ olycksutveckling
och de tunga fordonen &r inblandade i en stor andel av dodsolyckorna.
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Aspekter som inte kommer att beaktas i den hér studien dr malstyrningspro-
blem, budgetrestriktioner, och ”byrakratisk troghet”. Strukturella fordndringar
sasom den dkande alkoholkonsumtionen i samhéllet, vilket leder till kat rattfyl-
leri, eller det 6kande trafikarbetet, vilket tenderar att 6ka antalet trafikolyckor,
kommer inte heller att behandlas eftersom trafiksékerhetspolitiken ensamt inte
dger dessa fragor.

I studien identifieras flera teoretiska ramverk for analys av motkrafter: soks-
chema for argumentationsanalys baserat pa Albert Hirschmans bok om reaktionens
retorik, Wilsons teori om intressekonfigurationer samt en modell av policycykeln.
Dessa tre ramverk presenteras i kapitel 2. I kapitel 1 beskrivs dessutom ett fjarde
ramverk, ndmligen idén om statsingripanden som paternalism.

1.4 Disposition

Studien bestar av atta kapitel. Kapitel 2 presenterar tre ramverk for studiet av
motkrafter: sokschema for argumentationsanalys, teorin om intressekonfigurationer
och en modell av policycykeln. I kapitel 3 analyseras valet av hastighetsgrans pa
véig 288 1 Uppsala lan. I kapitel 4 behandlas motkrafter mot en allmén cykelhjalm-
slag. Kapitel 5 fokuserar pa motkrafter i moped- och motorcykeltrafiken. Kapitel 6
handlar om motkrafter i den tunga lastbilstrafiken. I kapitel 7 gors en jidmforande
analys av kapitlen 3-6. Kapitel 8 presenterar strategier som kan anvindas for att
overvinna motkrafter.
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2
TEORETISKT RAMVERK

For att kunna analysera hur motkrafter i svensk trafiksékerhetspolitik ser ut ar det
nodvéndigt att ha tillgang till ett teoretiskt ramverk. Detta ramverk bestér av tre
delar: argumentationsanalys, teorin om intressekonfigurationer samt teorin om
motkrafterna och policycykeln.

2.1 Argumentationsanalys

For att kunna studera motkrafter dr det viktigt att ta reda pa vilka aktérer som
utgdr motkrafter och att analysera dessa aktorers argumentation. I var analys av
motkrafternas argumentation i svensk trafiksdakerhetspolitik utgar vi fran Albert
Hirschmans bok ”The Rhetoric of Reaction” (1995). Enligt Hirschman anvinder
“reaktionen”, d.v.s. motkrafterna, motstandarna, huvudsakligen tre typer av mot-
argument mot reformforslag. Han kallar dem Futility, Perversity och Jeopardy.'3
Till Hirschmans schema fogar vi tre egna kategorier: NIMBY-argument (’inte pa
min bakgard men gédrna pa ndgon annans”), IMBY-argument ("p& min bakgard
men inte pa andras”) och Fel styrstrategi. Darmed far vi ett sokschema som ser
ut sa hér:

(1) Futility (futilitetsargumentet, nolleffektsargumentet). Det dr ingen idé att
genomfora den planerade reformen eftersom den inte far nagon som helst effekt
over huvudtaget.

Exempel: Vi bor inte infora ett grundligare test for korkort for det kommer inte
att fi nagon som helst effekt pé trafiksdkerheten.

(2) Perversity (perversitetsargumentet). Den planerade reformen fér faktiskt
effekter men de blir de rakt motsatta mot vad som forviantades och dnskades.
Exempel: Vi bor inte infora ett grundligare test for korkort for det kommer att
fa till effekt att korkortaspiranterna lir sig saker som leder till att de kommer att
kora mer vardslost och ddrmed forsdmra trafiksidkerheten.

(3) Jeopardy (bieffektsargumentet). Den planerade reformen far faktiskt ef-
fekter men det handlar om negativa bieffekter som hotar andra, hogre rankade
virden dn dem som reformen avser att 4stadkomma.

Exempel: Vi kan inte infora ett grundligare test for korkort for da fordyras
korkorten och detta hotar rittvisan. Grundligare test och mer utbildning innebér

13 Hirschman har @ven studerat hur reforminriktade krafter argumenterar for att dvervinna
reaktionens motstand.
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langre tid pé skolbdnken, vilket skulle gora det svarare och dyrare for de fattiga
att ta korkort och darmed strida mot rittvisetanken.

(4) NIMBY-argumentet (Not In My BackYard). Okad trafiksiikerhet &r en
utmérkt idé men vi bor inte tillimpa den pa var bakgard utan pa ndgon annans.
Exempel: Vi motorcyklister dr for 0kad trafiksédkerhet men den bor inte drivas
alltfor hart pa motorcykelomradet.

(5) IMBY-argumentet (In My BackYard). Okad trafiksikerhet r en utmérkt
idé som vi skall tillimpa pé vér bakgard men inte ndgon annanstans.
Exempel: 1 vart villaomrade &r vi for sdnkta hastighetsgranser men vi vill ha
hoga hastighetsgranser pé stora landsviagen till ndsta kommun.

Argumenteringar som foljer monstren NIMBY och IMBY kan uppfattas som
motsdgelsefulla och paradoxala. Vi menar att motkrafter som argumenterar pa
dessa sétt uppvisar Janusansikten.

(6) Fel styrstrategi. Okad trafiksikerhet ir utmirkt idé men vi nar den bittre
om vi tillimpar ett annat tillvigagédngssatt.

Exempel: Trafikdvervakning av motorcyklister behovs inte. Da dr det battre att
forbattra utbildningen for motorcyklister.

2.2 Teorin om intressekonfigurationer

Wilsons teori om intressekonfigurationer' kan tillimpas pa den offentliga politi-
kens tillblivelse eller pa dess implementering; hdr skall vi tillimpa den pa politik-
tillblivelsen. Wilson hédvdar att olika aktorer aktiverar sig i tillblivelseprocessen for
olika beslut i olika sakfragor beroende pa hur deras intressen blir berdérda. Detta
kommer att paverka det sétt pa vilket konfliktlinjerna dras upp i beslutsprocessen
pa det aktuella sakomrédet.

Sakomraden kategoriseras i fyra typer langs tva dimensioner. Nyttan av at-
girderna kan vara koncentrerad pé en (ett fatal) eller spridd pa manga (alla). Pa
samma sitt kan kostnaden for tgérderna vara koncentrerad pa en (ett fatal) eller
spridd pa ménga (alla). I ssmmanpressad form visas tankegéngen i tabell 2.1.

Wilson utgar ifran att mobilisering av intressen for en offentlig atgérd (en re-
form, en politik) &r storst i fallet da fordelarna ar koncentrerade och kostnaderna
spridda. Denna situation aterfinns i ruta 2: Koncentrerad nytta, Spridd kostnad.
Foljaktligen dr en sadan politik léttast att fa beslutad. En liten grupp fér stora for-
delar av politiken, samtidigt som ingen grupp upplever att den dsamkas nagra va-
sentliga kostnader. Under denna kategori faller en stor del av serviceproduktionen

“Vedung och Klefbom, 2002: 25 ff.
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Tabell 2.1 Spridning av offentliga datgdrders nyttor och kostnader

Koncentrerad kostnad  Spridd kostnad

(Lokalsamhallet) (Omvérlden)
Koncentrerad nytta 1 2
(Lokalsamhallet) Koncentrerad nytta Koncentrerad nytta

Koncentrerad kostnad Spridd kostnad

Spridd nytta 3 4
(Omviérlden) Spridd nytta Spridd nytta
Koncentrerad kostnad Spridd kostnad

Kalla: Vedung och Klefbom 2002: 25 ff.

i offentlig regi. Serviceproduktion innebér starkt koncentrerade fordelar for bade
klienter och serviceutovare medan kostnaderna &r spridda pa alla skattebetalare.

Mest problematiskt dr det att fa fram ett kollektivt beslut om en politik dér
situationen dr den omvénda, d.v.s. fordelarna &r spridda men nackdelarna kon-
centrerade (ruta 3: Spridd nytta, Koncentrerad kostnad). De grupper som drabbas
av koncentrerade kostnader fér ett starkt incitament att organisera sig och kimpa
mot politiken. M6jligheterna for att en sadan politik skall bli inford beror pa om
dess tillskyndare formar mobilisera en stark opinion bakom forslaget.

I de fall da bade kostnad och nytta av den foreslagna politiken ar spridd (ruta
4: Spridd nytta, Spridd kostnad) kan det vara svart att fa politiken inford. Inga
grupper har starka incitament att organisera sig for att kimpa for eller emot forslag
av denna typ.

I den sista typen av politik (ruta 1: Koncentrerad nytta, Koncentrerad kostnad)
ar det en avgrédnsad grupp som tjénar pa atgirderna, medan en avgriansad grupp
ocksa padyvlas kostnader. Sddana forslag genererar kontinuerlig, organiserad
konflikt, enligt Wilson.

Wilsons teori visar att kostnader och nyttor kan vara koncentrerade eller
spridda.

Vi d@mnar tilldimpa Wilsons konfigurationsteori pa den svenska trafiksdker-
hetspolitiken. I vilken eller vilka rutor i tabell 2 hamnar den? Hamnar den i (3)
Spridd nytta och Koncentrerad kostnad? Det finns inslag som talar for detta.
Nyttan av en lag om obligatorisk cykelhjédlm tillfaller hela samhéllet medan
kostnaden entydigt faller pd en mindre grupp, cyklisterna. Eller hor den hemma
i (1) Koncentrerad nytta och Koncentrerad kostnad? Man kan ju argumentera att
en lag om obligatorisk cykelhjdlm &r till for att skydda cyklisterna samtidigt som
kostnaden ocksa faller pad dem.

Som alla teorier uteldmnar den wilsonska teorin flera faktorer for att kunna
koncentrera sig pa andra. I detta sammanhang vill vi darfor ocksé peka pa tva
andra teorier.
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1. Teorien om stigberoende (path dependency). Teorin om sdkerhetskulturer
som uppstatt vid olika tidpunkter i modernitetens framvéxt. Bilismen
uppstod och spreds i samhillet vid en tidpunkt i det modernas utveckling
som lag langt fore spridningen av passagerarflyget. Nér bilismen upp-
stod var sikerhetstankandet pa en mycket mer primitiv niva &n nar flyget
uppstod. Vissa for sdkerhetstdnkandet viktiga beslut togs vid denna tidiga
tidpunkt och de har blivit styrande for utvecklingen senare.

2. Teorin om brukarens placering i det tekniska systemet. Enligt denna teori
kan de skilda sékerhetskulturerna inom bilismen och flyget tillskrivas
brukarens olika placering i dessa system. I bilismen dr brukaren ocksa
den som framfor fordonet. Brukaren och fordonsféraren dr samma per-
son. I flyget ar brukaren, passageraren, en helt annan person an foraren,
piloten. Det &r denna skillnad som gjort det nddvindigt att reglera flyget
hérdare sdkerhetsméssigt &n bilismen. Nar du sjélv dr forare samtidigt
som du &r brukare sa tolererar du risker i en betydligt stérre omfattning &n
om du sjélv enbart dr brukare och nagon annan é&r forare.

2.3 Teorin om motkrafterna och policycykeln

Policyprocessen ér den process i vilken samhéllets officiella politik bedrivs (Falke-
mark, 1999). Enligt Vedung (1998) kan policyprocessen liknas vid en cykel indelad i
sju stadier: problemupptéckt, problemanalys, utformning av intervention, implemen-
tering, forstirkning, utvérdering/revision/uppf6ljning samt spridning och anviandning
av utvirdering.'> Motkrafter kan upptrida i alla dessa stadier (figur 2.1):

Vi ténker oss att motkrafter kan hindra att eller bidra till att problem upptdicks
och formuleras ute i samhéllet.

Motkrafter kan leverera byggstenar for fillverkning av offentliga interventioner.
De kan stoppa infogandet av vissa byggstenar i interventionerna. De kan stoppa for-
slag till interventionsteorier och rekommendera andra. De kan komma med propaer
om lampliga och oldmpliga problemformuleringar, mal och styrmedelspaket. De
kan ge synpunkter pa hur ansvar ska och inte ska fordelas i det offentliga systemet
mellan aktorer pa olika hierarkiska nivaer eller pd samma horisontella plan.

Motkrafter kan bidra med kunskaper och asikter som gor att fattade offentliga
beslut blir svarare att implementera. Motkrafter kan bidra till att det uppstar proppar
och stockningar i systemet. De kan se till att orsakerna till hinder och flaskhalsar
inte klarldggs vilket gor att de ansvariga far svarare att gripa sig an med uppgiften
att undanrdja motigheterna.

15 Falkemark (1999) lyfter fram foljande fem stadier i policyprocessen: initiering, beredning,
beslutsfattande, implementering och efterkontroll.
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Figur 2.1 Modell av motkrafter i policycykeln.
Kalla: Bearbetning efter Vedung 2004, ”’Spridning av forskningsresultat, ur spridarens synvinkel.”

Motkrafter kan ocksé paverka skedet Forstarkning. De kan 1dmna insikter som
gOr att atgarder inte kan vidtas sé att tagna beslut och implementering av tagna
beslut far bredare och starkare acceptans och dirmed legitimitet. De kan forsvaga
atgédrders acceptans och legitimitet.

Motkrafter kan forsvara utvdrdering av offentliga insatser genom att motsétta
sig utvirderingar eller genom att motarbeta utvarderingar som édnda forekommer.
Motkrafter kan végra stélla upp for intervjuer om insatsernas implementering
och effekter eller stélla upp for intervjuer men redovisa fakta pa ett skevt eller
felaktigt satt.

Motkrafter kan forsvéra att utvdirderingens ron sprids pa ett effektivt sitt och
att dessa ron tas tillvara och nyttjas i beslutsprocesser. Samma sak kan ségas om
ron fran revision och enkel uppfoljning. Detta kan ske genom att motkrafter helt
enkelt struntar i att sprida utvirderingsrapporter. Det kan ocksé ske genom att
motkrafter enbart viljer ut och sprider sddana ron som talar mot sidant som de
ogillar eller talar for sdidant som de gillar.

Darmed har vi gatt varvet runt. Motkrafter kan upptréida i alla faser av offentligt
beslutsfattande. Men sjilvfallet kan ocksé drivkrafter upptréda i alla dessa faser.

Motkrafter kan ocksé l&mna en annan typ av bidrag som pa ett mycket dju-
pare plan ér relevanta for offentlig debatt och handlande. Motkrafter kan pavisa
vad som &r tabu att hdvda och gora i vissa kulturer trots att inga formella férbud
foreligger. De kan klarldgga osynliga informella normer i kulturer som gor att
vissa saker inte kan ségas eller pastas utan mycket svara negativa sanktioner for

22



Onskemil —> Krav till —> Politisk friga —> Fraga pa
politiska systemet beslutsfattarnas
/l\ dagordning

Barridr Barridr Barridr

Figur 2.2 Barridrer i policyprocessens input-sida
Kalla: Bearbetning efter Hisschemoller, 1993.

den som séger eller pastar. De kan pavisa offentliga 16gner, som medvetet sprids
for att gynna vissa maktgrupper.

Olika aktorskategorier tenderar att vara sarskilt angeldgna om att paverka det
som sker under policyprocessens tidiga skede. Hisschemoller (1993) havdar att
det finns olika stadier av barridrer i politikens “input-sida”. Det finns barridrer
som hindrar ett 6nskemal frén att bli ett krav till det politiska systemet, ett krav
till det politiska systemet fran att bli en politisk fraga och en politisk fraga fran
att bli en fraga pa beslutsfattarnas dagordning (figur 2.2).

Flera olika arbetssétt kan anvidndas for att utova paverkan: (1) opinionsbild-
ningsinsatser saisom moten, flygblad, insdndare, namninsamlingar och demon-
strationer, (2) konsultationer, som inbegriper uppvaktningar hos berdrda politiker
och myndigheter, (3) att vara remissinstans i utredningar och (4) att utféra egna
studier.'® Motkrafter tenderar att tillimpa olika strategier i olika stadier av policy-
cykeln (tabell 2.2):

Lobbyister dr aktiva i olika faser av policycykeln for att forsoka paverka
politikens inriktning och genomf6rande. Lobbyism innebér att intressegrupper
i organiserad form muntligen framfor sina asikter till byrékratiska och politiska
makthavare. Lobbyism foérekommer sedan lédnge i stor omfattning i USA men
dven 1 Europa. Hér dr lobbyism ett etablerat sétt for intresseorganisationer att
kommunicera med politiska och administrativa beslutsinstanser. Som ett resultat
av detta ar lobbyverksamheten noggrant reglerad. I Sverige har lobbyism tradi-
tionellt varit begransad, men har blivit vanligare i takt med att banden mellan de
politiska partierna och olika intresseorganisationer blivit svagare. Exempel pa
sadana traditionella band som forsvagats pa senare ar dr exempelvis de mellan
LO och socialdemokraterna, Lantbrukarnas Riksforbund och centern samt né-
ringslivet och moderaterna. Sverige anvander traditionellt ett omfattande skriftligt
remissforfarande. Detta innebér att intresseorganisationer uppmanas att lamna
skriftliga remissvar pa utredningar och forslag. Darmed har de inte samma sjélv-
klara behov av att pa egen hand bedriva lobbyism. Remissforfarandet ar ganska
langsamt vilket i en tid med snabbare politiskt beslutstempo skapar ett behov av
alternativa kanaler som lobbyism. Daremot &r det inte den organiserade politiken,

16 Charles Tilly (2006) har i boken ”Regimes and Repertoires” beskrivit de olika metoder som
organisationer anvander for att vinna inflytande (motstandarnas strategier).
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Tabell 2.2 Motkrafternas strategier i olika stadier av policycykeln

Stadium i policycykeln Exempel pa maéjliga strategier for motkrafter

1. Problemupptéckt Sétta fokus pa andra problem. Forsvara faktainsamling.

2. Problemanalys Forhindra att vissa fragor diskuteras. Snedvrida diskussionen.
Férvrida fakta. Forneka eller bagatellisera problem. Ovedriva
negativa effekter av trafiksikerhetsdtgérd (t ex atgérdskostna-
der). Underskatta mdjligheter.

3. Utformning av Verka for att symboliska beslut fattas. Verka for undantag.

intervention

4. Implementering Forhindra effektivt genomférande. Forsena insatserna.

Verka for knapp resurstilldelning for genomforandet. Mot-
verka inforande av ny teknik som underldttar genomforandet.

5. Forstiarkning Offentligt kritisera intervention och implementering. Kriva
att interventionen modifieras eller avskaffas.

6. Utvérdering, Motsitta sig utvdrdering. Verka for svaga utvérderingar och

revision och uppfoljning otydlig uppfoljning.

7. Spridning och Nonchalera eller ifrdgasitta utvirderingens resultat. Forneka

anvindning av utvdrderingens slutsatser.
utvdrdering

med remissforfaranden och ldnga beslutsvégar genom utredningar som skapat
behov av mer lobbning, utan ett i grunden fordndrat samhille dir politiken idag
fungerar annorlunda an tidigare. Det svenska systemet med remissrundor och
intresseorganisationer knutna till partier innebér att de organisationer som star
utanfor systemet har mindre mojlighet att paverka.'”

En central studie om lobbyismen i Sverige 4r Gunnar Falkemarks verk “Politik,
lobbyism och manipulation. Svensk trafikpolitik i verkligheten”.!* Falkemark
analyserar olika lobbygruppers forsok att sitta sin prigel pa ett antal viktiga
trafikpolitiska beslut: Oresundsbrofragan, Dennispaketet i Stockholm och Géte-
borgsoverenskommelsen. Falkemarks slutsats ér att det inom trafikpolitiken finns
manga exempel pé intressekamp och manipulation.'®

7Denna del om lobbyism dr en bearbetning efter wikipedia.se

8 Falkemark, 1999.

19En generell analys av lobbyismen i den politiska beslutsprocessen i Sverige har gjorts av Bengt
och Sture Lindmark i boken "Handbok for patryckare — sa fungerar den politiska beslutsprocessen”.
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Textruta 2.1 Lobbyism riktad mot riksdagens
trafikutskott

Trafikutskottet dr ett av de mest utsatta utskotten i riksdagen nér det géller
uppvaktningar av utomstaende aktorer. Trafikutskottet kontaktas huvudsakli-
gen av foretag, organisationer och enskilda personer. Lobbyism forekommer
ofta i samband infrastrukturbeslut, exempelvis vagbyggnadsprojekt. Paver-
kan utévas genom telefonsamtal, e-mail, brev, inbjudningar till seminarier
och debatter, uppvaktningar av enskilda medlemmar i trafikutskottet, upp-
vaktningar av regeringspartiernas representanter i trafikutskottet, uppvakt-
ningar av oppositionens representanter i trafikutskottet samt uppvaktningar
av hela trafikutskottet.

Patryckningar i trafiksdkerhetsfragor forekommer relativt sillan. En-
skilda medlemmar av trafikutskottet uppger att de forekommer ungefér
tva ganger i manaden”, “tva-tre ganger per ar”, “fyra ganger per ar”. En
medlem i trafikutskottet uppger att ”lobbyism finns i trafikpolitiken men inte
i trafiksdakerhetspolitiken.” En annan medlem siger foljande: ”Under den
tid som jag suttit i trafikutskottet har jag blivit uppvaktad i ett antal olika
fragor. Kan dock inte sdga att det handlat om trafiksédkerhetsfragor i nagon
hogre utstrackning. Med undantag mojligen for MC-fragorna. Det har varit
organisationerna sjdlva som tagit kontakt i de fall jag varit med, d.v.s. de
har inte gatt via inhyrda konsulter.”

Nedan foljer andra kommentarer fran medlemmar i trafikutskottet ro-
rande forekomsten av lobbyism i trafiksdkerhetspolitiken:

* Det ar svart att separera fragor som géller trafik och fragor som
géller trafiksakerhet. Fragorna géar hand i hand.

» Sveriges Motorcyklister (SMC) har aktivt forsokt paverka trafik-
utskottet att dndra utformningen av mittracken.

* Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund var tidigare en

aktiv lobbyist ndr det géllde EU-moped.

* Motorménnen &r en tuff lobbyist.

* Cykelhjalmsfragan har under senare ar inte tagits upp av utomsta-
ende aktorer.

Kalla: Korta telefonintervjuer med tio ordinarie medlemmar av riksdagens trafikutskott. Pa
begéran redovisas svaren anonymt.
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3
MOTKRAFTER MOT SANKNING AV
HASTIGHETSGRANS

3.1 Bakgrund

En sdnkning av hastighetsgriansen ar en atgérd som kan bidra till en lagre med-
elhastighet i véigtrafiken och ddrmed bidra till att minska antalet omkomna och
allvarligt skadade. I detta kapitel granskas de motkrafter som forhindrat en sank-
ning av hastighetsgransen fran 90 km/tim till 70 km/tim pa en olycksdrabbad vig
i Uppsala lan.

Vig 288 i Uppsala liin
Vig 288 dr en mycket viktig forbindelse mellan Uppsala och norddstra Uppland.
Den har stor betydelse for lokala transporter, for godstransporter, for arbetspendling

Tabell 3.1. Dédade i viigtrafiken efter dr och hastighetsgrdns (exklusive sjukdomsfall)
Kailla: Jan Ifver, Vagtrafikinspektionen

Ar Daédade efter hastighetsgréns

30 km/tim 50 km/tim 70 km/tim 90 km/tim 110 km/tim  Totalt

1996 4 102 146 201 55 508
1997 6 98 136 192 74 507
1998 1 121 125 183 62 492
1999 6 125 147 214 44 536
2000 8 119 171 223 43 564
2001 7 139 159 197 49 551
2002 4 118 152 217 41 532
2003 8 108 159 211 43 529
2004 5 108 152 164 51 480
2005 4 97 130 179 30 440
2006 5 87 151 168 34 445
Totalt 58 1222 1628 2149 527 5584
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Den 27 februari 2007 kolliderade tva bussar pa vig 288 i Uppsala lin. Sex personer
dodades i olyckan. Foto: Uppsala Nya Tidning.

och for fritids- och turistniringen i regionen. Vigverket har faststillt hastighets-
gransen till 90 km/tim pa vag 288. Vigen dr mycket olycksdrabbad. I februari 2007
intriffade en frontalkollision mellan tva bussar i linjetrafik pa vig 288 som ledde
till att sex personer dodades och 20 personer fick foras till sjukhus.?’ Bussolyckan
ledde fram till en diskussion om att pdskynda ombyggnaden av delar av vig 288
till en motesfri vig.?' Hastighetsgransen har inte sinkts. P4 huvuddelen av vigen
géller fortfarande 90 km/tim trots att denna hastighet enligt Vigverket Konsult
inte dr ldmpad for vigstandarden.?

2 Svenska Dagbladet, 2007a.
2 Enligt géllande ldnsplan ska stréckan vara motesfri senast ar 2015.
22Pa den del som har lagst standard ar hastigheten nedsatt till 70 km/tim.
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Textruta 3.1 Beslutsging for héjning och sinkning av
hastighetsgriansen pa det statliga vigniitet

I det svenska regelverket for hastighetsgranser finns for narvarande (2007)
tva bashastigheter, 50 km/tim inom tatbebyggt omrade och 70 km/tim
utanfor titort.

Vigverket kan hoja hastighetsgransen fran 70 km/tim till 90 km/tim eller
110 km/tim pa vag utanfor tatort. (Véagverket kan dven sanka hastighets-
gransen fran 90 km/tim till 70 km/tim.)

Lansstyrelsen kan lokalt sénka hastighetsgréansen fran 90 km/tim till

70 km/tim.

Lansstyrelsens beslut om sdankning av hastighetsgrénsen fran 90 km/tim
till 70 km tim kan 6verklagas. Arendet gar di vidare till Vigverket.

Kaillor: Svensson och Summerton, 2007 samt intervju med Leif Byman, Lansstyrelsen i
Uppsala lan.

Faststillandet av hastighetsgriinser pa det statliga vigniitet i Uppsala lin
Ar 2006 gjorde Vigverket Region Milardalen en hastighetséversyn pa hela det
statliga vignatet i regionen. Mojligheten att sinka hastighetsgriansen frén 90 km/tim
till 70 km/tim pé olycksdrabbade vigar och végstrickor analyserades. Denna analys
ledde emellertid inte till nagon sénkning av hastighetsgriansen pa vig 288.

Léansstyrelsen har haft mojligheten att sanka till 70 km/tim pé delar av vigen
men har inte utnyttjat den mojligheten fullt ut.

Fragan om en sdnkning av hastighetsgrinsen pa vig 288 har aldrig kommit upp
pa lansstyrelsens agenda. Enligt Leif Byman, lansrad vid lénsstyrelsen i Uppsala
lan, &r det inte rimligt att lansstyrelsen sjélv skulle ta upp fragan eftersom léns-
styrelsen inte har ndgot priméransvar for trafiksakerheten i ldnet.?

Vi sitter inte inne med primdrkunskap som gor att vi sjdlva skulle ta ini-
tiativ till en fordndring som skulle vara betingad av trafiksdkerhetsskdl. Att
linsstyrelsen i otrdngt mal skulle ta trafiksdkerhetsinitiativ kdnns kanske

3 Leif Byman, lansrad, Léansstyrelsen i Uppsala lan beskriver ldnsstyrelsens engagemang i

vég- och trafikmiljofragor pa foljande sitt: “Lénsstyrelsen utgar fran den langsiktiga vdgplan
som Ioper fram till 2015. Det dr Vdgverket centralt som driver det arbetet och i den processen ar
lansstyrelsen remissinstans till Vagverket. Framfor allt kommer lansstyrelsen in i vagfragorna
nér genomforandefasen ndrmar sig. Da handlar det om fysisk planering och planeringsfragor som
géller hansynstaganden till olika intressen i den fysiska miljon, t ex olika former av riksintressen
sasom miljointressen och forsvarsintressen med mera. Léansstyrelsen dr mycket inblandad i
intressesammanvégningen. Likasa i miljokonsekvensbeskrivningarna for vigprojekt. I det tidiga
skedet ndr man gor prioriteringarna och uppréttar de langsiktiga planerna &r lansstyrelsen inte
nagon operativ aktor.”
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inte helt naturligt for oss. I sa fall skulle vi géra en sjdlvstindig bedom-
ning av trafiksdkerheten kontra alla andra aspekter och den kompetensen
har inte vi inom ldnsstyrelsen. Vi dr beroende av den kompetens som finns
inom framfor allt Vigverket men dven polisen dr en viktig kunskapskdlla.
Skrivelser fran allminheten dr ocksa viktiga.”**

Enligt Leif Byman framstar en sénkning av den tillatna hastigheten till 80
km/tim som naturligare dn en sénkning till 70 km/tim.

”Det hade kunnat initiera ett inspel om en sdnkt hastighetsgrdns pa vag
288 ddr 90 kan upplevas som vil hég hastighet och 70 som en orimligt
lag hastighet.”?

Forstudie av vag 288>

Pa uppdrag av Vigverket Region Mélardalen utférde Vagverket Konsult ar 2005
en forstudie av en olycksdrabbad stricka av vig 288.2” Nedan foljer en samman-
fattning av denna forstudie.

Den studerade vagstriackan mellan Hov och Gimo &r 2,7 mil lang och ber6r tva
kommuner i Uppsala lin, Uppsala kommun och Osthammars kommun. Vigbred-
den varierar mellan sju och elva meter och den skyltade hastigheten &r 90 km/tim
langs storre delen av strackan.?®

Vigverkets stickprovsmétningar av hastigheten vid flera punkter langs vig 288
visade att medelhastigheten uppgick till 88,5 km/tim for de studerade punkterna.
Den uppmitta trafikméngden vid olika méatpunkter pa strackan uppgick till mel-
lan 3 600 och 5 300 fordon per dygn. Andelen tunga fordon uppgick till cirka 8
procent langs hela strackan.

Studien slog fast att vigen har en lag standard i férhallande till den skyltade
hastigheten. Végen har bitvis daliga siktstrackor och sidoomradet dr inte trafik-
sdkert. For oskyddade trafikanter finns det fa gangpassager med god sdkerhet.
Forutsattningarna for att ga langs vagen ar déliga. Bitvis ligger bostadshus mycket
ndra végen.

Trafiksdkerheten haller lag standard. Olycksmaissigt ligger vig 288 mellan
Hov och Gimo nagot hdgre d4n normalvirdet. Mellan 1997 och 2004 skadades

ZIntervju med Leif Byman, Lénsstyrelsen i Uppsala lan.

ZIntervju med Leif Byman, Lénsstyrelsen i Uppsala lan.

*Vigverket, 2005. Vigverket genomforde sammanlagt tre forstudier pa vdg 288 mellan Uppsala
och Osthammar. De 6vriga strickorna var Uppsala — Hov och Gimo — Osthammar.

2Forstudie ar ett forsta steg 1 viagplaneringsprocessen och ska utgora ett underlag for fortsatt arbete.
Under forstudien genomfors ett tidigt samrad, vanligen i form av ett informationsmoéte. Allménhet
och myndigheter ska pa ett tidigt stadium fa information och mdjlighet att lamna synpunkter pa
planerade atgérder. Efter att forstudien varit ute pa remiss fattar Végverket beslut om vilka atgérder
som ska utredas vidare.

2 Ett kortare parti mellan Alunda och Gimo har mycket lag standard och hastigheten ar dérfor
nedsatt till 70 km/tim.
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49 personer 1 samband med trafikolyckor pa vig 288. Sex personer omkom, 16
personer blev svért skadade och 27 personer blev lindrigt skadade enligt polisens
rapporter.” Det innebér att antalet dodade pé vag 288 doda ligger 6ver normalvérdet
for liknande végar. Gruppen fotgdngare har utsatts for flest dodsolyckor. Foljande
faktorer har haft en negativ inverkan pa trafiksékerheten:

* Manga utfarter, cirka 225 stycken

* Manga korsningar med lag siktstandard

* Smal végsektion och sidoomradden med varierad standard
 Bristfillig standard i plan och profil

» Fé lampliga omkdrningsstrackor

» Fa sdkra passagemdjligheter for oskyddade trafikanter.

* Manga busshallplatser

 Viltstdngsel i begransad omfattning®

Studien konstaterade att inpendlingen till Osthammars kommun uppgar till
cirka 1 600 personer per dag medan utpendlingen uppgar till strax under 2 900
personer per dag. Busslinje 886/811, som trafikerar strickan Osthammar-Uppsala,
ar en av Uppsala ldns mest utnyttjade busslinjer.

For utvecklingen av Osthammars kommun finns, slog studien fast, ett behov
av att snabbt kunna transportera sig mellan Uppsala och Osthammar. For boende
langs védgen finns behov av att gora kortare resor, passera langs och tvirs vigen
till service eller busshéllplatser. Jord- och skogsbruket har ocksé transportbehov
langs och tvérs vigen.

Vigens transportkvalitet bedomdes i studien halla lag standard. Biltrafikens
hastighet pa vissa partier dr hogre 4n viggeometrin tillater, det finns fa omkdr-
ningsstrackor med god sikt och manga utfarter och anslutningsvagar forekommer
langs hela strackan. Forstudien konstaterade att medelhastigheten dr hog men att
hastighetsfragan édnda inte bor ses som en central fraga:

"Trots den bristfalliga vigstandarden dr medelhastigheten relativt hog
(88,5 km/tim) vid de tre mdtpunkter som har analyserats. Resultatet ty-
der dock pad att hastigheten inte bér vara en av huvudfragorna i denna
studie.”

Forstudien slog fast att det behovs en atgérdsstrategi som:

* medfor farre utfarter

» ger sdkrare korsningar

+ ger en bittre viagstandard

*  mojliggor sikra omkdrningar

»Viltolyckorna inte inrdknade.
3 Noterbart ar att forstudien inte analyserade trafiksikerheten ur ett krockvéaldsperspektiv.
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» ger sdkra passager for oskyddade trafikanter (1&ngs och tvirs vigen)
» medfor béttre tillgdnglighet for alla trafikantgrupper
+ forbéttrar standarden/tillgidngligheten till kollektivtrafiken

Forstudien foreslog att straickan mellan Hov och Gimo byggs om till en motesfti
landsvig for att dels forbattra forutséttningarna for regional utveckling genom
okad framkomlighet, dels forbéttra trafiksékerheten.

Under rubriken atgérdsstrategier diskuterades fyrstegsprincipen som innebar
att atgérder ska analyseras i foljande ordning:

1. Atgirder som paverkar transportbehovet och val av transportsiitt.
2. Atgirder som ger effektivare utnyttjande av befintligt viignit.

3. Vigforbattringsatgarder.

4. Nyinvesteringar och stdrre ombyggnadsatgérder.

Atgirderna i de olika stegen behdver inte ses som alternativa utan kan vara
komplement till varandra. Resultatet kan dérfor bli en kombination av atgérder
fran de olika stegen.

Under steg 1 — paverka transportbehov och transportsitt — slog studien fast
att enbart atgérder inom detta steg skulle innebéra riktade insatser for att forbattra
och forstérka kollektivtrafiken.

Under steg 2 — effektivare utnyttjande av befintlig vdg — sades foljande om
hastigheten:

" Trafiksdkerheten kan till en viss del forbdttras genom att sinka hastighe-
ten. Atgdrden medfor dock lingre restider (forsimrad framkomlighet) och
forvintas ha lag efterlevnad. Lingre restider dr ett hinder for att kunna
genomfora dtgdrder i steg 1. Atgirder i steg 2 l6ser inga problem varfor
de inte vidare utvecklas i denna forstudie.”

Under steg 3 — vigforbéttringsatgdrder — sades foljande:

"Vigstrdckans grundproblem kan lésas till viss del genom atgdrder inom
befintligt vigomrade. Den standard som kommer att anvindas pa évriga
strdckor mellan Hov och Uppsala dr motesfri landsvag eller "2+1 vag”.
Denna vigtyp, tillsammans med dtgdrder i steg 1, bedéms uppfylla de olika
behov som trafikanterna har for den aktuella strickan.”

Olika alternativa 16sningar, inklusive nollalternativ, diskuterades i studien. En
siankning av hastighetsgriansen fanns emellertid inte med bland dessa alternativa
16sningar.
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3.2 Vilka aktorer utgor motkrafter?

Foljande aktorer har utgjort motkrafter mot en sankning av den tilldtna hastigheten
pa vig 288.

1. Uppsala kommun och Osthammars kommun. Uppsala kommun och Ostham-
mars kommun har en tydlig preferens for att hastighetsgransen pa vig 288 ska
vara 90 km/tim. Kommunerna dr mycket viktiga remissinstanser till Vigverket
och lansstyrelsen.’’ Kommunernas synpunkter viger tungt nir beslut fattas om
vilka hastighetsgrénser som ska gélla:

“Det man beslutar om lokalt kan leda till att trafiksdkerhetsintresset
prioriteras bort. Det finns politiker som blundar for befintlig trafiksd-
kerhetskunskap. Jag onskar att politikerna skulle vara mera 6dmjuka for
problemen. Det dr oftast kommunerna som motsdtter sig sdnkningar till
70 km/tim.”3?

Kommunerna dr dock inga enhetliga motkrafter. Det tycks finnas skillnader
mellan tjansteménnens och politikernas syn pa hastighetsgrénser. Mats Svensson,
trafikchef vid gatu- och trafikkontoret i Uppsala kommun, séger foljande:

”Ndr hastigheten pa en vigstrdcka uppfattas som for hog gar vi ofta pa
sdkerhetsargumentet. Kommunen som helhet har ibland en annan syn dn
gatu- och trafikkontoret. Kommunens grundsyn dr att det viktigaste dr att
ldatt och snabbt kunna ta sig till och fran sin arbetsplats. God framkomlig-
het uppfattas generera mest valfdrd.”

2. Végverket Konsult. Viagverket Konsults forstudie av vig 288 rekommenderade
inte sdnkt hastighetsgrins trots att studien konstaterande att vigen héller en 1ag
sdkerhetsniva.

3. Vigverket Region Milardalen. Véigverket Region Mélardalen dr den part som
har att gora en samlad bedémning av hur avviagningen mellan trafiksidkerhet och
andra intressen ska goras. I intressesammanvégningen for vdg 288 har framkom-
lighetsintresset vigt tyngre én trafiksidkerhetsintresset. Detta kan forklaras av att
det inom Vigverket inte bara finns “nollvisiondrer” (trafiksdkerhetsingenjorer)
utan dven “védgbyggare” (trafikingenjorer) som ser positivt pa hoga hastigheter.

31T de kommunala och regionala strukturerna patraffas motkrafter bade pé tjanstemannasidan och
bland politiker. ”Egentligen &r det politikerna som ska gora avvigningarna men i praktiken &r det
vi tjanstemédn som gor en stor del av avvédgningen eftersom det &r vi som tar fram beslutsunderlag”
(intervju med Mats Svensson, Uppsala kommun).

2 ntervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.
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De senare, som prioriterar hog framkomlighet, har varit mera inflytelserika dn

”nollvisiondrerna”. 3

4. Léansstyrelsen i Uppsala lan. Lansstyrelsen i Uppsala ldn har inte nyttjat alla sina
formella mdjligheter att sdnka hastighetsgransen fran 90 km/tim till 70 km/tim
pa delstrackor av vig 288.

5. Polisen i Uppsala lén. Polisen i Uppsala lén har inte verkat for sédnkt hastighets-
grins pa viag 288 med motiveringen att det skulle leda till forsdémrad efterlevnad
av trafikreglerna.

6. Upplands Lokaltrafik (UL). UL har som huvudman for kollektivtrafiken i Upp-
sala ldn inte foreslagit sédnkt hastighetsgrins pa vig 288.

7. Regionforbundet i Uppsala ldn. Inte heller Regionférbundet i Uppsala ldn, som
har ett 6vergripande ansvar for planeringen av vigtrafikinvesteringar i Uppsala
lan, har artikulerat ndgon dnskan om sinkt hastighetsgrans pa vig 288.

3.3 Motkrafternas argument mot sinkta hastighetsgrinser

Nedan foljer en aterkonstruktion av explicita och implicita argument som har
anvénts mot att sinka den nuvarande hastighetsgriansen pa 90 km/tim till 70
km/tim pa vig 288.

I'ljuset av Hirschmans kategorier dominerar argument av typen Jeopardy (”det
skulle hota andra védrden”). Nagot mindre roll spelar argument av typen Futility
("det skulle inte leda till nskat resultat”). Det forekommer ocksé argument av
typen NIMBY (”sdnkt hastighet dr bra men det skall vi inte ha just har hos oss
utan pa andra platser”) och Fel styrstrategi.

Vi inleder med jeopardyargumenten:

1. Arbetspendlingsargumentet. Vig 288 ir pulsddern i Osthammars kommun. Den
har utomordentligt stor betydelse for inpendlare och utpendlare. Om hastighets-
griansen sianktes skulle detta drabba pendlarna hart. Detta jeopardyargument betonas
av lokala politiker i Osthammar men #ven av andra intressenter i Uppsala lin.

”God framkomlighet dr avgorande for att det inte ska bli for lang restid
till Uppsala. Ndr det handlar om arbetspendling gar smdrtgrdnsen for en
arbetsresa vid ungefdr en timme. Med tanke pa trafikintensitet och vig-

¥ Intervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.

33



standard kan man tycka att 90 dr vil mycket pa vissa stdllen pa vig 288.
Men att sdnka till 70 dr varken rimligt eller trovdrdigt.”*

”Med tanke pa trycket pa arbetspendling dr 288 en svar vig att sinka fran
90 km/tim till 70 km/tim. En sadan sdnkning har inte diskuterats. Vigen
har god standard och har relativt goda siktstrdckor. Trafiksdkerhetsintres-
set gar i och for sig fore arbetspendlingsintresset. Om olycksutvecklingen
hade varit annorlunda hade vi tagit en fajt om att sinka hastighetsgrdinsen
pa vig 288.7%

” Aven om en ligre hastighet ger en begrinsad tidsforlust anses den inte
vara acceptabel for pendlare och foretag.”3

2. Niéringslivsargumentet. Foretridare for Osthammars kommun lyfter fram ni-
ringslivsargumentet mycket tydligt. Véig 288 &r viktigt for inpendling till foretag
men dven for foretagens distribution av varor.

Vg 288 dr viktigt for néringslivet i Osthammars kommun. Det finns ett
antal storre foretag i kommunen. En omfattande inpendling sker for per-
sonal- och kompetensforsorjning. Sandvik Coromant i Gimo dr Uppsala
ldns storsta privata arbetsgivare. Allt som produceras i foretag skickas till
Belgien for vidare distribution ddrifran. Detta innebdr mycket transporter
till Arlanda.”?’

”Vig 288 dr jdtteviktig for den regionala utvecklingen. Ndir det gdller vig
288 har regional utveckling vigt tyngre dn 6vriga intressen.”

3. Regional integration och forstoring krdver maximal hastighetsgrdns pd vd-
garna. Det dr viktigt for Osthammar att kunna vara en del av en storre geografisk
arbetsmarknad i1 Uppsala ldn. Detta vérde skulle hotas om lagre hastighetsgréns
infordes pa vig 288.

4. Sdnkt hastighetsgrdns dr negativt for turistndringen.

"Turismen dr en stor niring i Osthammar. Det finns ca 5 000 fritidshus
i Osthammars kommun. Turisterna betyder mycket for handeln och nd-
ringslivet. Goda och snabba transportforbindelser 6kar Osthammars
attraktionskraft ur ett turistperspektiv.”¥

3 Intervju med Jacob Spangenberg, kommunalrad (c), Osthammars kommun.
¥ Intervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.

3 Intervju med Rolf Akerlund, Vigverket Region Milardalen.

37 Intervju med Jacob Spangenberg, kommunalrad (c), Osthammars kommun.
¥ Intervju med Mario Rivera, Vigverket Konsult.

3 Intervju med Jacob Spangenberg, kommunalrad (c), Osthammars kommun
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Turismen skulle med andra ord skadas om hastighetsgriinsen sattes ligre. Aven
detta &r ett tydligt jeopardyargument.

5. En attraktiv busstrafik forutsdtter snabba busstransporter.

”En attraktiv busstrafik krdver snabba och sdkra vigar.”

6. Sdnkt hastighetsgrdns leder till att vissa pendlare avstar frdan att resa med buss.

”Om restiden med direktbussen mellan Osthammar och Uppsala skulle
Oka med tio minuter sd dr det absolut inte bra for framkomligheten. Vissa
personer skulle formodligen avstd fran att pendla med buss.”*!

7. Siinkt hastighetsgrdns leder till att folk fiyttar frdn Osthammars kommun.

”Man vill 6verlag behalla 90-standarden. Annars skulle det bli en orimlig
pendlingssituation. Det upplevs inte som realistiskt att dka i 70 km/tim.
Om hastigheten begrdnsas till 70 km/tim kanske manga skulle flytta. Det
handlar ju om en ganska lang strdcka till Uppsala, sju mil.”*

Samtliga sju argument som hittills redovisats ar av foljande typ. ”En sdnkning av
hastighetsgriansen skulle fa konsekvenser, sjélvklart; dessa konsekvenser skulle
drabba andra vérden én trafiksdkerhetsvardet; dessa andra virden star sa hogt pa
var vérdeskala att en sdnkning av hastighetsgransen inte bor komma till stand.”
Argumenteringarna foljer dirmed strukturen i ett jeopardyresonemang.

Vi vénder oss nu till argumenteringar av typen futilitet.

8. Sdnkt hastighetsgrdns leder till fler trafikbrott. Om inte hastighetsgranserna ac-
cepteras av trafikanterna blir resultatet ett stort antal lagovertradelser. Om efterlev-
naden av hastighetsgrinsen &r alltfor dalig har man inte vunnit nagon sékerhet.

”Polisen kan motsditta sig en ldgre hastighetsgrdins med motiveringen att
man kor ju redan for fort pa den hdr viigen och om hastighetsgrdnsen sdnks
da blir det dnnu fler som gor sig skyldiga till trafikbrott. Polisen har ett
antal regelovertrddelser under en dag och vill minska antalet regelbrott
per dag.”*

“ntervju med Mats Svensson, Uppsala kommun.

4! Intervju med Jacob Spangenberg, kommunalrad (c), Osthammars kommun.
“Intervju med Leif Byman, lansstyrelsen i Uppsala ldn.

“Intervju med Gunnar Carlsson, f.d. trafiksékerhetschef, NTF.
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9. Sdnkt hastighetsgrins kommer inte att respekteras.

”Det spelar ingen roll vad som stdr pa skylten. Att sdtta upp en skylt med
en ny hastighetsgrdns rdcker inte. Att enbart begrinsa hastigheten till 70
km/tim dr ingen bra l6sning. Det skulle inte fungera. Mdnniskor vill komma
till och fran sina arbeten pa ett snabbt sdtt.”*

10. Sa ldnge inte allt for manga dodsolyckor intrdffar pd vig 288 behéver has-
tighetsgrinsen inte sdnkas.

VEtt forvdntat antal minskade olyckor kan inte motivera en hastighetssdnk-
ning. Hastighetssdnkningar motiveras av hur manga firre dodade som man
kan uppna genom sdnkningen och hur mycket koldioxidutsldppen minskar.
Vigverket riknar effektivitet i forhallande till forre dodade. Det dr bdttre
att sdnka hastighetsgrdnsen ddr det far effekt dn att sinka dar det dr enkelt
att snka. Nar det gdller sdnkningar av hastighetsgrinsen mdste vi ga pa
sannolikheten for att allvarliga olyckor ska intrdffa. Vi sdnker hastighets-
grdnsen pd vdgstrdackor ddr vi ser att olyckorna riskerar att hojas.”*

Det finns ocksa en NIMBY-argumentering i materialet. Strukturen pa ett sadant
argument &r sa hér: Sankta hastighetsgrianser dr bra men det ska i forsta hand inte
ske pa min bakgard utan dér borta.

11. Det finns farligare vigar med fler olyckor déir man i forsta hand bér sinka
hastighetsgrdnsen.

" Det finns vagar i Region Mdlardalen som har betydligt simre sdkerhetsstan-
dard och hégre olyckstal dn vig 288. Det finns otroligt manga vigstrdckor
som har liknande forhallanden som vig 288. Vi kan inte ta alla dessa vigar
pa en gang for att allmdnheten skulle bli rasande. Stora delar av vignditet
dr inte anpassat till nollvisionen. Om vi ser pa krockvdld och hastigheter pa
ett konsekvent stt skulle vi fa dndra hastighetsgrdnserna pd majoriteten av
vigarna. Vi far istdllet fokusera pa de vigar ddr det finns storst behov, framst
utifran konfliktpunkter med oskyddade trafikanter och dir det finns storst
acceptans for sankningar. Vi jobbar med sannolikhetskalkyler.”

Det finns ocksé ett argument i materialet av typen Fel styrstrategi. Struktu-
ren dr sa har: Vi bor inte infora lagre hastighetsgréns utan i stillet se till att den
nuvarande hastighetsgriansen hélls; detta kan ske genom bruk av trafiksidkerhets-
kameror. S& hér:

“Intervju med Mario Rivera, Vigverket Konsult.
“ Intervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.
6 Intervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.
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12. Fler trafiksdkerhetskameror dr viktigare dn sdnkt hastighetsgrdns.

”Om det hade varit 70 km/tim pd strdckan dar olyckan intrdiffade hade
bussarna dnda inte hallit hastighetsgrdnsen. Ett bdttre alternativ dr att
sdtta upp hastighetskameror for att fa férarna att hdlla 90 km/tim och
astadkomma en jamn trafikrytm for att fa ned omkérningsbehovet. Trafik-
sdkerhetskameror dr ett effektivare sdtt att fa en lugnare trafikrytm och att
minska den faktiska hastigheten. Vigverket vill behalla 90 km/tim pa vag
288. Vigverket vill fa alla att respektera hastighetsgrinsen.”*

Ovriga argument:

13. I'vintan pd ombyggnad av vdg 288 mdste man acceptera en lag sdkerhetsnivd

pd vdgen. Detta argument har inte formulerats explicit utan implicit. Att utreda
mdjligheten att sénka hastighetsgrinsen fran 90 km/tim till 70 km/tim, innan vig
288 byggts om till motesfri vdg, har inte foreslagits av nagon systemutformare i
Uppsala lan.

14. Det finns ingen bred acceptans hos allmdinheten for att siinka hastighetsgrdnsen.

”Om man bara ensidigt betonar sdikerheten far man inte acceptans fran
allmdnheten. Hela trovirdigheten for trafiksdkerhetsarbetet skulle fa en
kndck och den politiska uppbackningen skulle minska.”*

15. Att séinka hastighetsgrdnsen fran 90 km/tim till 70 km/tim dr ett allt for stort
mentalt steg. Det &r lattare att fa acceptans for en sankning fran 90 km/tim till
80 km/tim.

16. Ingen har foreslagit sinkt hastighetsgrdns. Mats Johannesson fran Vigverket
Region Milardalen séger att i de diskussioner vi har haft om vég 288 har fragan
om sdnkt hastighetsgrins inte kommit upp.” Sture Jonsson, informationschef vid
Uppsala Lokaltrafik, UL, konstaterar att det inte har inkommit nagra synpunkter
fran bussresendrerna i hastighetsfragan:

“UL har inte fatt nagon feedback fran bussresendrer ndr det giller den
nuvarande hastighetsgrdinsen pa vig 288. Ingen har kommit till oss med
forslag pa sdnkt hastighet.”

Inte heller bussentreprendren KR-trafik, vars bussar kolliderade vid den stora
olyckan pé vdg 288 i februari 2007, har tagit upp frdgan om behovet av sénkt
hastighetsgréns.

“TIntervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.
“Intervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.
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17. Osthammars infrastrukturmdssiga underligsenhet mdste kompenseras. Po-
litiker i Osthammars kommun anser att Osthammar har en infrastrukturmissig
underldgsenhet gentemot resten av kommunerna i Uppsala 1én. Politikerna pekar
pa att alla kommuner i Uppsala lin, forutom Osthammar, har jirnvigsforbindelser.
Osthammar har heller ingen motorvig. Dérfor maste Osthammar “kompenseras”
genom hogsta mdjliga framkomlighet pé vig 288.

3.4 Motkrafternas arbetssiitt

Osthammars kommun och Uppsala kommun, som &r de frimsta motstandarna
till sénkt hastighetsgréns pa viag 288, har utdvat paverkan genom att fungera som
remissinstanser till Vagverket Region Mélardalen och Lansstyrelsen i Uppsala
lan. Huruvida de paverkat genom lobbyism ar svarare att faststilla.

3.5 Sammanfattning och analys

Sju motkrafter identifierades i denna fallstudie om val av hastighetsgrins pa vig
288 1 Uppsala ldn. Samtliga sju motkrafter dr systemutformare. Vigverket Region
Milardalen har tillsammans med Uppsala kommun och Osthammars kommun
bildat kdrnan i en regional intresseallians for hog framkomlighet.

Fallstudien illustrerar hur motkrafter i en region kan paverka avviagningen
mellan olika transportpolitiska mal till nackdel for trafiksékerhetsintresset.

Sammanlagt identifierades 17 argument fran motkrafter. Argumenten forde-
lades pa foljande sitt:

Jeopardy: 7
Futility: 3
Perversity: -
NIMBY: 1
IMBY: -
Fel styrstrategi: 1
Ovriga argument: 5

Huvuddelen av dessa argument har en tydlig koppling till stadiet ’problema-
nalys” i policycykeln.

Kommunernas framgangsrika arbete for att forbattra trafiksédkerheten i tatort
star i stark kontrast till deras forhallningssétt till trafiksédkerheten pé det statliga
végnitet, 1 synnerhet nér det géller hastighetsgrénser. I den egna tétortstrafiken
agerar kommunerna i linje med nollvisionen och forsdker begrdnsa hastig-

38



hetsgréinsen till 30 km/tim, t ex 1 bostadsomraden och vid skolor. Men utanfor
den egna tdtorten agerar kommunerna som motkrafter till nollvisionen och
argumenterar for hastighetsgranser som inte dr kompatibla med nollvisionens
sakerhetsfilosofi.*’

”Det dr en paradox att kommunerna verkar for att begrinsa hastigheterna
i tdatort. Samtidigt argumenterar de starkt for maximal framkomlighet pa
det statliga vigniditet. Att verka for 30 i bostadsomrdden dr publikfriande,
man vinner roster pa det.”*

Detta fenomen kallar vi for kommunernas Janusansikte i trafiksédkerhetspoli-
tiken. Det ar ett exempel pd IMBY (In My BackYard) i svensk trafiksékerhetspo-
litik; 6kad trafiksdkerhet ska tillimpas pa den egna “bakgarden” d.v.s. den egna
tatortstrafiken, men inte utanfor.

Kapitlet illustrerar dven en bristande trafiksidkerhetsvilja inom Vigverket
Region Milardalen.

Trafikingenjorerna (’vigbyggarna”) har prioriterat hog framkomlighet framfor
hog trafiksékerhet. Trafiksdkerhetsingenjorerna (“nollvisiondrerna™) i verket har
inte varit inflytelserika.

Motkrafter liknande de som identifierades i denna fallstudie har pavisats dven
i andra delar av landet. I sin studie av aktdrers syn pa hastighetsgriinser i Oster-
gotlands 1én fann Svensson och Summerton (2007) att det &r svart att genomfora
lagre hastighetsgranser pa vigar som har betydelse for pendlingsresor mellan
olika tdtorter.

Det 6vergripande malet for Sveriges transportpolitik dr en samhéllsekono-
miskt effektiv transportforsorjning. Detta mal innebér att transport- och restider
kan avvégas mot miljo-, trafiksdkerhets- och fordonskostnader. Om myndigheter
och politiker skulle géra denna avvégning pa ett mera konsekvent sétt borde
de verka for att medelhastigheten pa alla typer av landsvégar sédnks med cirka
10 km/tim.”!

#Nollvisionens krockvaldsfilosofi visar att bilarnas hastighet inte far 6verskrida 70 km/tim vid en
frontalkrock mellan tva personbilar (Levin och Forward, 2007).

0 Intervju med Rolf Akerlund, Vigverket Region Milardalen.

S'Uppgiften baseras bland annat pa en berdkning gjord av Gunnar Carlsson, f.d. trafiksékerhetschef,
NTF.
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4
MOTKRAFTER MOT LAG OM CYKELHJALM

4.1 Bakgrund

Det finns cirka sex miljoner cyklister i Sverige. Cyklister dr oskyddade i trafiken
och 16per darfor storre risk att skadas eller dodas én till exempel bilister. Statistiskt
sett har cyklisterna 3-4 ganger hogre risk att dodas i trafiken &n personbilsforare
eller personbilspassagerare (Bjorketun och Nilsson, 2007). Cyklister svarar for
ungefdr tre procent av det totala trafikarbetet men cirka 8 procent av antalet
dodade (Vagverket, 2003). Tre fjardedelar av alla cykelolyckor med allvarliga
personskador &r singelolyckor.

Omkring 12 000 cyklister i Sverige behover varje ar soka lakarvéard. Av dessa
har cirka en tredjedel drabbats av skallskador.’? Det finns dartill ett stort morkertal
ndr det géller skallskador som uppkommer till foljd av cyklisters singelolyckor.

Mer én 70 procent av de cyklister som omkommer i vagtrafiken dor pa grund
av huvudskador.” Studier av Olycksgruppen vid Norrlands universitetssjukhus
i Umead visar att cykelhjalmen har en skadereducerande effekt med omkring 40
procent (Bjornstig et al. 1992, Wahlberg et al. 1994).

For att reducera antalet dodade och svart skadade cyklister dr anvindande av
cykelhjalm® en viktig dtgérd. Behovet av en generell cykelhjalmslag har bland
annat patalats i riksdagens nollvisionsbeslut 1997 men nagon sadan lag har dnnu
inte inforts.* Riksdagens och regeringens position har varit att den frivilliga an-
viandningen av cykelhjdlm maste 6ka innan ett obligatorium kan bli aktuellt.

Anviéndningen av cykelhjdlm har 6kat fran cirka 4 procent 1989 till cirka 25
procent ar 2006.5” Cykelhjdlmsanvdndningen uppvisar mycket stora regionala
skillnader, fran 50-60 procent i Stockholm*® till under 10 procent i Malmé (Nolén,
2007). Enligt Véagverkets senaste trafiksdakerhetsenkédt (2006) anser cirka 53 pro-
cent av de tillfragade mellan 15 och 74 ar att det borde vara obligatoriskt att béra
hjdlm vid cykling. 1991 var siffran 39 procent (Vigverket, 2006). Erfarenheter

2Kailla: Sixten Nolén, Vagtrafikinspektionen.

3 Kailla: Sixten Nolén, Vagtrafikinspektionen.

* Cykelhjalmen, gjord av frigolit, dok upp i den svenska marknaden i slutet av 1970-talet.

31 borjan av 1990-talet ville tjanstemén inom Trafiksékerhetsverket (TSV) gora en framstillning
om behovet av en lag om obligatorisk anvéndning av cykelhjdlm. Men det fanns ett visst motstand
mot detta i TSVs ledning och styrelse.

*Fran och med den 1 januari 2005 &r det obligatoriskt for barn under femton ér att anvianda
cykelhjdlm vid férd med tvahjulig cykel.

S"Nolén, 2007.

¥ Nérmare 65 procent av pendlingscyklisterna anvénder hjalm i Stockholm. Pa enskilda strék
uppgar hjdlmanvindningen till 80 procent (killa: www.cykelframjandet.se).
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av cykelhjdlmslagstiftning kommer framst fran Australien dér de flesta delstater
inforde en cykelhjélmslag i borjan av 1990-talet (Nolén och Lindqvist, 2003).

Detta kapitel handlar om de motkrafter som aktivt verkat mot en generell
cykelhjélmslag.

4.2 Vilka aktorer utgor motkrafter?

Cykelfrdmjandet och Svenska Cykelsillskapet har bada varit motstandare till en
lag om obligatorisk cykelhjédlmsanvéndning.” Motstand har dven artikulerats av
polisen och Polisforbundet.

“Polisen dr en viktig motkraft i trafiksikerhetsarbetet. Polisen motsatte
sig cykelhjdlmslag eftersom man hidvdade att man inte kunde 6vervaka en
sdadan lag.”®

Det finns samhéllsdebattdrer som har uttalat sig mot en cykelhjdlmslag med
motiveringen att en sddan lag innebar att staten begransar den personliga friheten
och nedtonar det personliga ansvaret.®!

Enligt Monica Ohman, ordférande i riksdagens trafikutskott mellan 1994 och
2002, var riksdagens trafikutskott under denna period delat i fragan om cykel-
hjélmslag. De kvinnliga medlemmarna i utskottet stillde sig mera positiva till en
cykelhjédlmslag &n de manliga medlemmarna.*

Under hosten 2006 deklarerade infrastrukturminister Asa Torstensson (c) i
en intervju i Svenska Dagbladet att hon inte tinker driva fragan om att infora
hjalmtvang for alla (Careborg, 2006).%

Trots att Vagverket sedan 1990-talet officiellt har foresprakat en cykelhjdlmslag
kan det finnas motkrafter inom Végverket:

”Det finns inget kta engagemang for cykelhjdlm inom Vigverkets ledning.
Fragan har inte fatt speciellt stor plats. Det har inte kommit nagon tydlig
signal fran hogsta ledningen. Om man hade tagit seriost pa fragan hade
man t ex uppmanat alla anstdllda som cyklar till jobbet att anvinda cykel-
hjdlm. Eller sa hade man kunnat sponsra inkép av ny cykelhjilm.” %

3 Daremot ar de positiva till 6kad cykelhjdlmsanvandning.

® Intervju med Gunnar Carlsson, f.d. trafiksikerhetschef, NTF.

1 Detta resonemang utvecklas i Mats Ekelunds bok ”Varning — livet kan leda till doden” (Ekelund,
1999).

% Intervju med Monica Ohman, NTF. Enligt Monica Ohman har ungefér halva (s)-gruppen i
trafikutskottet varit mot en cykelhjalmslag. ™I trafikutskottet fanns det inga starka motkrafter mot
cykelhjdlmslag. Det handlade om att vi som var for en hjalmlag vek ner oss.”

% Hennes foretradare Ulrica Messing (s) hade en mera positiv instillning till cykelhjidlmslag.

% Anonym intervjukalla.
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”En hel del personer inom Vigverket har inte pa sig cykelhjdlm ndr de
cyklar till jobbet. Anda dr vi en myndighet som arbetar for en 6kad cykel-
hjdalmsanvindning. Hur dr det da med alla andra i samhdllet? "%

4.3 Motkrafternas argument mot en cykelhjilmslag

Motkrafternas argumenteringar mot att stifta en lag om obligatorisk cykelhjdlm ar
i 6vervigande grad av typen Jeopardy (’det skulle hota andra viarden”). En mindre
roll spelar argument av typen Futility (’det skulle inte leda till 6nskat resultat”).
Det forekommer ocksa perversitetsargument mot en lag om cykelhjélm. Vi inleder
framstéllningen med jeopardyargumenten, fortsitter sedan med futilitets-motive-
ringarna och avslutar med perversitetstankegangar och dvriga argument.

1. En cykelhjilmslag leder till minskat cyklande. Cykelfrimjandet och Svenska
Cykelséllskapet anser att en cykelhjdlmslag skulle leda till en minskning av cy-
keltrafikarbetet.

”Om en tvingande cykelhjdlmsanvindning uppfattas som ett hinder for
cyklandet finns risk for att cyklandet minskar, vilket strider mot Cykel-
framjandets mal. Bakomliggande orsaker som kan pekas ut dr att frisyren
forstors och problem med att forvara hjdlmen ndr man parkerat cykeln.
Cykelfrdmjandet har tagit ldrdom fran Australien ddr man sett negativa
effekter pa cykelakandet efter att en liknande lag infordes. Cykelakandet
minskade radikalt, ca 60 procent, efter ett halvar.”%

”Skdlen till att folk skulle avsta fran att cykla tror vi dr kopplat till att
manga cyklister anser att det dr krangligt med sjdlva anvindandet av
hjdlmen. Det ses som en forsvarande omstdindighet. Svarigheten med att
ha tillgang till hjdlmen dr en annan aspekt.”®

Enligt Svenska Cykelséllskapet kan en hjdlmlag leda till att ménga kommer
att sluta cykla helt. Dessutom blir det svarare att fa fler att borja cykla.

2. En cykelhjdlmslag dr negativt for folkhdlsan.

Vi tror att cyklandet skulle minska om man tvingade folk att anvinda hjdlm,
med risk for att folkhdlsan skulle paverkas negativt som en konsekvens.
Det handlar om folkhdlsoperspektivet.”

% Intervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.
®Intervju med Sven Lindoff, f.d. ordférande i Cykelfraimjandet.
" Intervju med Stella Fare, f.d. ordforande i Cykelfrdmjandet.
*Intervju med Stella Fare, f.d. ordforande i Cykelfrdmjandet.
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3. En cykelhjilmslag minskar den personliga friheten. Att aldrig fa cykla utan
hjélm ér ett stort ingrepp i den personliga friheten.

4. Rittssystemet kan inte hantera hur manga lagar som helst. Inom det juridiska
systemet — polisen, domstolarna, justitiedepartementet — finns en motvilja mot stif-
tandet av allt for ménga nya lagar som ar svara att hantera for réattsvisendet.®

5. Fiirre cyklar kommer att séiljas. Aterforsiljare av cyklar fruktar att forsiljningen
av cyklar kommer att minska vid inférandet av en cykelhjdlmslag.

6. En cykelhjdlmslag dr inte samhdllsekonomiskt effektiv. Om man maste vélja
mellan att fler anvénder hjélm eller att fler cyklar mer &r det senare att foredra fran
samhéllsekonomisk synpunkt. Enligt Svenska Cykelsillskapet gors aldrig ndgra
jémforande berdkningar av samhillets kostnader for alla som skulle sluta cykla
(eller aldrig borja cykla) pa grund av en cykelhjalmslag.™

Har f6ljer nu futilitetsargumenten:

7. Det gar inte att 6vervaka cykelhjdlmanvindningen. Polisen har motsatt sig en
allméin cykelhjédlmslag med argumentet att man inte har mojlighet att Gvervaka
anvéndningen av cykelhjdlm. Tanken &r att om ingen 6vervakning sker sa kom-
mer lagen att forlora en del av sin verkande kraft, med andra ord resultaten blir
futila.

Enligt Matts-Ake Belin vid Vigverket har polisen varit den aktdr som mest
opponerat sig mot en allmén cykelhjdlmslag.

“Polisen holl emot stenhdrt. Anledningen var att en ny hjdlmlag skulle
krdva 6vervakning. Polisen ansdg att den hade sa mycket annat att Gvervaka
och att den inte skulle hinna med.”"!

Aven Svenska Cykelsillskapet anser att det skulle bli svért att sékerstilla att
lagstiftningen efterlevs.

"I grunden dr vi positiva till hjalmanvdndning, vi tror dock att det kan bli
svart med efterlevnaden av lagen. Det skulle bli oerhért svart for polisen
att kontrollera hur cyklisterna lever upp till lagen. Det finns andra vigar
att ga for att uppnd en sdkrare cykeltrafik.”’

9 Se intervju med infrastrukturminister Asa Torstensson i Svenska Dagbladet den 25 oktober 2006
(Careborg, 2006).

" Kéilla: www.svenska-cykelsallskapet.se

! Intervju med Matts-Ake Belin, Vigverket.

2 Intervju med Jan-Ake Claesson, trafikséikerhetsansvarig i Svenska Cykelfrimjandet. Enligt
honom finns det en risk for att cyklandet skulle minska vid 6kad polisdvervakning.
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8. Mdnga kommer att fortsdtta att cykla utan hjilm dven nér det har blivit obliga-
toriskt. De positiva effekterna av en hjdlmlag ar darfor 6verskattade. De positiva
effekter som en hjdlmlag skulle medfora forutsitter att alla cyklister borjar bira
hjalm men nagot sadant ar orealistiskt.”

Det finns ocksé perversitetsargument mot en cykelhjdlmslag.

9. Lagstiftning minskar cykelhjilmens goodwill. Svenska Cykelsillskapet anser att
det finns en risk att cykelhjédlmens goodwill undermineras av en cykelhjédlmslag.

10. Okad cykelhjilmsanvindning kan leda till 6kat risktagande i trafiken.

”Mdnniskorna fordndrar sin riskexponering ndr de uppfattar att farorna
reducerats. Genom att stifta en lag om cykelhjdlm istdllet for att 6verldta
beslutet till den enskilde, undergrdver man den enskildes ansvar for sin
egen sdkerhet. Den signal man skickar blir i praktiken: 'Du behéver inte
sjdlv ta reda pa risker och fatta egna beslut. Vi har redan tagit reda pa
riskerna och fattar besluten at dig.’ I férldngningen kan detta leda till att
mdnniskor utgar fran antagandet att allt som inte dr forbjudet dar ofarligt.
Det blir helt enkelt inte lont besvdret att halla sig informerad om risker,
eftersom staten formodligen redan har undersokt sdkerhetsbetingelserna.
Resultatet kan mycket vdl bli att forekomsten av vardslost beteende kar.
(...) Om effekterna av nya sdkerhetsregler pa den enskildes beteende inte tas
med i bilden finns det risk att olyckorna 6kar i stdllet for att minska.””*

En hjalmforsedd cyklist tenderar att inteckna en del av den sikerhetsmarginal
som erhallits genom att cykla fortare och visa mindre hinsyn till omgivningen.”

Argument baserade pa Fel styrstrategi:

11. Cyklisternas sdkerhet forbdttras bést genom forbdttrad cykelmiljo.

”Nu minskar cykelolyckorna dramatiskt pa vissa platser, exempelvis i
Gateborg. Men det dr inte pa grund av hjdlmanvindningen utan pa grund
av forbdttrad cykelmiljé.”’

Enligt Cykelfraimjandet &r den nuvarande trafikmiljon det viktigaste hindret for
en séker cykeltrafik. For att 6ka sdkerheten vill Cykelframjandet att cykeltrafiken
far storre resurser, att cykeln integreras i trafiksystemet och planeringen, att fler

3Kalla: svenska-cykelsallskapet.se
" Ekelund, 1990.
SKailla: www.svenska-cykelsallskapet.se

76Kailla: www.svenska-cykelsallskapet.se
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sammanhingande, sdkra och trygga cykelvdgar anldggs, att cykling pa landsva-
gar gors sakrare, att vighallarens ansvar skérps och trafikreglerna forbttras, att
efterlevnaden av trafikreglerna forbéttras och att utvecklingen av sékrare och
bekvimare cyklar stimuleras.”

" Cykelfrdmjandet har tagit en generell stillning mot en allmdn cykelhjalm-
slag med frdmsta argumentet att man bor satsa pa andra dtgdrder som
syftar till att skydda cyklisterna i hégre utstrickning dn idag.”’®

Enligt Jan-Ake Claesson i Cykelfrimjandet ligger Sverige langt efter flera andra
lander i 6vriga Europa ifraga om cykelvédgarnas kvalitet och mangfald.

12. Okad cykelhjéilmsanvindning fiimjas béist genom information och utbildning.

”Om kunskapsbristen dr det avgérande problemet bor man informera
snarare dn att infora en tvingande lagstiftning. Information utan tvang
bevarar individers autonomi och eget ansvar. Utan tvingande lagstiftning
tillats medborgarna anvinda information till beslut anpassade efter den
egna situationens omstdndigheter.””

13. Mdinniskor dr mogna nog att sjilva inse att det kan vara fornuftigt att anvinda
hjdlm.*

Ovriga argument:

14. Australiens erfarenheter av cykelhjdlm dr inte relevanta for Sverige eftersom
cyklandet i Australien dr helt annorlunda dn i Sverige. | Australien dr sportcykling
mycket vanligt medan vardagscykling dominerar i Sverige.

”Cykelhjdlmslagen bygger pa erfarenheter fran Australien och fran vissa
delstater i USA varifran Vigverket hdamtat inspiration. Men ddr dr cykeln
inget fordon som mdnniskor anvdnder till vardags utan cykeln dr ett lek-
och sportredskap for barn och ungdom. Mdnniskorna i dessa linder dr
till vardags framforallt hdnvisade till bil. Vigverkets argumentation blir
darfor felaktig.” ™!

TKailla: www.cykelfrdmjandet.se. Enligt Cykelframjandet drivs nollvisionen pa fel sitt. I stillet for
att “sétta hjalm pa cyklisterna” bor man satsa pa atgarder i trafikmiljon.

" Intervju med Sven Lindoff, f.d. ordférande i Cykelfrimjandet.

" Ekelund, 1999: 17.

% Intervju med Stella Fare, f.d. ordforande i Cykelfrdmjandet.

8! Intervju med Stella Fare, f.d. ordforande i Cykelfrdmjandet. Se d&ven The European Cyclists
Federations hemsida for information om Australiens erfarenheter av cykelhjalm: http:/www.ecf.
com/1305 1.
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15. Olika mdnniskor har olika riskexponering i trafiken och har olika nytta av
en cykelhjdlm.

”Vissa mdnniskor dr mer toleranta mot risker och ddrmed beredda att
utsdtta sig for storre faror. Ingen kunskap i virlden om skadesannolik-
heter rdcker ddrfor till att tala om huruvida en viss individ bor bdra
hjdlm. Resultatet av en cykelhjdlmslag blir att enskilda mdnniskor tvingas
anpassa sig efter lagstiftarens asikter om vilka risker som dr lagom for
genomsnittscyklisten. I samsta fall dr det lagstiftarens privata dsikt och
eget val som blir styrande.”™

16. Hjdlmanvdindningen i Sverige dr for lag for att motivera en ny cykelhjilmslag.

17. Det dr de som cyklar minst som dr mest angeldgna om hjélmlag. De som
cyklar mycket ar inte lika hogljudda.®

4.4 Motkrafternas arbetssiitt

Cykelframjandets opinionsarbete i cykelhjdlmsfragan har huvudsakligen omfattat
foljande aktiviteter:

* Deltagande i debatter radio och TV.

» Forfattande av insédndare och debattartiklar i dagspressen.

* Deltagande i remissforfarande i samband med att cykelhjdlmsfragan
behandlades av riksdagen.

* Deltagande i paneldiskussioner och seminarier.*

Enligt Stella Fare har inte Cykelfrdmjandet haft nagon genomarbetad strategi
1 sitt arbete mot en cykelhjdlmslag. Hon betonar att det har handlat om punktin-
satser. I avsaknad av ekonomiska resurser har Cykelframjandet inte utfort ndgra
egna studier i cykelhjdlmsfragan.

Svenska Cykelséllskapet har huvudsakligen formedlat sina standpunkter i
cykelhjdlmsfrdgan genom sin hemsida. Polisens standpunkter har formedlats i
samband med att polisen agerat remissinstans.

82 Ekelund, 1999: 17.

$Vid ett tillfdlle under den allménna motionstiden i riksdagen tog trafikutskottets ddvarande
ordférande Monica Ohman upp en diskussion om cykelhjilm med den socialdemokratiska gruppen
i trafikutskottet. Hon forklarade att hon ville ha en allmén cykelhjilmslag. Monica Ohman fick
foljande svar av en manlig kollega: ”Sa sdger alla nér de fyllt 50 och slutat cykla” (intervju med
Monica Ohman, NTF).

% Intervju med Stella Fare, f.d. ordférande i Cykelfrdmjandet.
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4.5 Sammanfattning och analys

I fraga om lag om cykelhjdlm har de viktigaste motkrafterna varit polisen, Cykel-
framjandet och Svenska Cykelséllskapet. Vi har identifierat 17 argument mot en
cykelhjdlmslag enligt foljande fordelning:

Jeopardy:
Futility:
Perversity:
NIMBY:
IMBY: -
Fel styrstrategi: 3
Ovriga argument: 4

NS \S o)}

15 argument kan relateras till stadiet “problemanalys” i policycykeln medan tva
argument (réttsvésendet kan inte hantera hur manga lagar som helst” och “’det gar
inte att 9vervaka hjdlmanvandningen”) kan relateras till stadiet “implementering”.
Polisen och cykelorganisationerna har i forsta hand utvat paverkan genom att
agera remissinstanser till riksdagen och regeringen.

Polisen har motsatt sig en cykelhjdlmslag med motiveringen att det inte finns
resurser for overvakning. Det &r mojligt att polisen skulle kunna forhalla sig pa
ett annat sétt till cykelhjdlmslagstiftning om dvervakningsresurserna dkade.

Cykelorganisationernas farhagor om att en allmén cykelhjdlmslag automatiskt
leder till ett minskat cyklande bor tas pé allvar. En cykelhjélmslag skulle kunna
leda till minskat cyklande i vissa aldersgrupper. For att beméta detta argument
skulle systemutformarna kunna utforma strategier som leder till att den frivilliga
hjédlmanvandningen okar utan att cyklandet minskar. Exempelvis skulle systemut-
formarna kunna driva tydligare cykelhjdlmskampanjer.
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5
MOTKRAFTER MOT
TRAFIKSAKERHETSREFORMER FOR MOPED-
OCH MOTORCYKELTRAFIK

5.1 Bakgrund

Medan antalet dodsfall bland cyklister har stabiliserats eller minskat ndgot under
senare ar, har dodsfallen bland tvéhjuliga motorfordon 6kat. Mopedister och mo-
torcyklister dr oskyddade trafikanter som fardas i hoga hastigheter och blandas
med annan motortrafik. Mopedister och motorcyklister dr de trafikantgrupper som
16per storst risk att dodas i vagtrafiken (tabell 5.1).

I detta kapitel analyseras motkrafter for att &stadkomma reformer for en sékrare
moped- och motorcykeltrafik.

Moped

I Sverige finns tva huvudtyper av mopeder. Moped klass 1, som dven kallas EU-
moped, ska vara konstruerad for att koras i hogst 45 km/tim. For att kora moped
klass 1 kravs korkort for bil, traktorkort eller forarbevis. For att fa forarbevis
maste man vara 15 ar och gora ett teoretiskt prov. EU-mopeden borjade siljas i
Sverige ar 1999. Moped klass II finns i tva typer. Den EU-godkénda typen ska
vara konstruerad for att koras 1 hogst 25 km/tim. Den andra typen kan koras i 30
km/tim. Enda kravet pa foraren &r en 15-arsgrins.

Antalet nysalda mopeder fordubblades mellan 2001 och 2006. Sedan 2004
séljs nastan enbart klass 1-mopeder. I slutet av 2006 fanns cirka 134 000 EU-
mopeder i trafik, jamfort med cirka 100 000 aret innan. Det finns cirka 90 000
klass II-mopeder i trafik (McRF 2007a).

Tabell 5.1 Dodsrisker i vigtrafiken for olika trafikantkategorier (2000-2004)
Kalla: Bjorketun och Nilsson, 2007

Typ av trafikant Risk att dodas
(dodade per miljoner personkilometer)
Motorcyklist 0.076
Mopedist 0.039
Fotgidngare 0.023
Cyklist 0.013
Personbil — forare 0.004
Personbil — passagerare 0.003
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Under perioden 1996-2006 omkom i genomsnitt elva mopedister varje ar
(Végtrafikinspektionen, 2007).

Ar 2005 dédades atta mopedister och ar 2006 dédades femton mopedister.
Den storsta gruppen omkomna och svart skadade ar under 20 ar. Antalet polisrap-
porterade svart skadade mopedister har mer dn fordubblats sedan 1998.

Var tredje klass 2-moped och var fjarde klass 1-moped har konstaterats vara
trimmade. I aldersgruppen upp till 17 a&r omkommer néstan hiften pa trimmade
mopeder.

Infor EU-mopedens introduktion i slutet av 1990-talet yrkade Végverket pa
korkort och 16-arsgrins. Enligt Vdgverket skulle detta innebédra en sdkerhets-
vinst.® Trots att dven kommunikationsdepartementet gick pa Vigverkets linje
beslutade riksdagen att forarbevis och 15-arsgréns skulle gilla for EU-moped.®
Trafikutskottet hade infor riksdagsbeslutet utsatts for starka patryckningar fran
mopedbranschen:®’

”Mopedbranschen patalade att EU-mopeden var betydligt svarare att
trimma dn klass 2-mopeden. McRF, mopedhandlarnas organisation, var den
starkaste agitatorn. Det var McRF som var mest drivande och mest aktiv
i argumentationen fore riksdagens beslut om EU-moped. Trafikutskottet
fattade ett beslut som gick emot Vigverkets och regeringens linje.” ™

Vigverkets trafiksdkerhetsdirektor Claes Tingvall kommenterar riksdagsbe-
slutet pa foljande satt:

85 Matts-Ake Belin beskriver Vigverkets strategi pa foljande sitt: »Vigverket ville gora det svarare
att kora tvahjulingar, moped och motorcykel. Genom att stélla krav pa korkort for EU-moped
skulle man exkludera vissa personer fran att borja kora moped. Vagverket ville ha sa lite trafik som
mojligt pa tvahjulingar. Man insag att det var sakrare for unga ménniskor att firdas i en bil istéllet
for pa en tvahjuling. Att géra EU-moped till latt motorcykel skulle innebéra att stélla korkortskrav
pa EU-mopeden. Vigverket ville gora om systemet med klass 1 och klass 2. Vigverket ville fa
bort latt motorcykel och EU-moped skulle bli litt motorcykel, som i Danmark. Krav pa kérkort
skulle stillas for EU-moped. EU-mopeden skulle kunna koras fran 16 érs alder, med korkort.
Okade krav skulle stillas pa EU-mopeden. Fér femtonéringar skulle klass 2-mopeden &tersta

(med maxhastigheter pa 25 km/tim respektive 30 km/tim) utan krav pd mopedkdorkort. Att flytta
aldersgransen for att kora latt motorcykel fran 16 ar till 18 ar skulle leda till att det blev en sa stor
troskel sa att ungdomar skulle avsté fran EU-moped och istéllet satsa pa att skaffa sig ett korkort for
bil” (intervju med Matts-Ake Belin, Vigverket).

$>Innan drendet gick till regeringen skulle en avstimning goras med den socialdemokratiska
riksdagsgruppen. Medverkade gjorde bland annat kommunikationsminister Ines Uusmann. Ett

par personer ur riksdagsgruppen sa att “’vi ska inte forsvara for ungdomen i glesbygd, vi ska inte
forsvara for tonaringarna.”. I denna avstdmning foll hela det ursprungliga forslaget och ett nytt
forslag togs fram” (intervju med Johan Lindberg, Sveriges Kommuner och Landsting).

$7 Introduktionen av EU-moped i Sverige i slutet av 1990-talet ifrdgasattes inte av ndgon. Det var
ingen diskussion 6verhuvudtaget om EU-mopedens introduktion i Sverige” (intervju med Monica
Ohman, NTF).

% Intervju med Monica Ohman, NTF och f.d. ordfrande i riksdagens trafikutskott.
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Textruta 5.1 Trimning

Av de mopedister som omkom under aren 1997-2002 hade 6ver 40 procent
trimmade mopeder. Andelen kan dock vara hogre da uppgift om eventuell
trimning saknades i néstan 40 procent av fallen (Vagtrafikinspektionen,
2007). Ar 2003 genomforde 16 NTF-forbund en granskning av moped-
handlare i syfte att ta reda pa i vilken omfattning dessa hjilper sina kunder
med trimning. Granskningen visade att en tredjedel av mopedhandlarna
trimmar mopeder, séljer trimdelar eller ger rdd om hur mopeden kan
ga snabbare (NTF, 2003). Trimningen har sedan dess minskat markant.
Trimsatser siljs numera av ett fatal mopedhandlare men trimsatserna kan
bestillas pa internet. Sveriges Motorcykelhandlares Riksforbund (SMR)*
uppger i en avsiktsforklaring till Moped-OLA® att “man vill slippa befatta
sig med trimning”. SMRs malséttning &r att inga medlemsforetag med-
verkar till att mopeder trimmas. I sin avsiktsforklaring till Moped-OLA
forklarar Cykel- och Sporthandlarnas Riksforbund (CSR) att man vill
framja lokalt samarbete mellan handlare och polis for att motverka trim-
ning. Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund (McRF) sdger sig
kraftfullt ha tagit tag i fragan om trimning av mopeder. Sveriges Motor-
cyklister (SMC) vill paverka den Europeiska Motorcykelorganisationen att
gbra mopederna mera svartrimmade (SMC, 2004). Sveriges Motorcykel-
handlares Riksforbund (SMR) och Cykel Motor och Sportfackhandlarna
(CMS) uppger att de arbetar for att stdvja mopedhandelns medverkan
till trimning av mopeder. I dagsliaget har 27 handlare skrivit pa ett avtal
med SMR, CMS och NTF. I detta avtal lovar handlarna att aldrig trimma
mopeder eller visa kunderna hur trimning gar till samt ta hem trimdelar
eller ge kunderna information om var dessa finns att tillga.”!

I och med riksdagens beslut ar 1998 blev EU-moped tillgdnglig for fem-
tondringar. Detta finns i fa andra ldnder. Mopedaktérerna slog bla dunster
i riksdagsmdnnen.”

% SMR 4r en forening bestdende av 69 svenska moped- och motorcykelhandlare. SMRs styrelse
bestar av nio representanter fran olika medlemsforetag.

P Forkortningen OLA stér for Objektiva fakta, Losningar och Avsikter. Véagverket initierade
Moped-OLA ér 2003 som en samverkansprocess mellan systemutformare med kopplingar till
mopedtrafiken. Syftet har varit att etablera ett systematiskt samarbete for att astadkomma en sikrare
mopedtrafik. Tretton systemutformare har lamnat avsiktsforklaringar inom Moped-OLA (kélla:
WWW.VV.S€).

IKélla: www.ntf.se
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EUs tredje korkortsdirektiv innebér att behorighetsdldern for EU-moped kom-
mer att bli 16 ar och att ett korkort kommer att krévas for att kora denna moped
(McRF 2007b).

Motorcykel
Antalet registrerade motorcyklar i Sverige mer @n férdubblades under perioden 1997-
20006, fran cirka 130 000 till cirka 270 000 motorcyklar (Vagverket 2007a).

Ar 1998 dédades 40 motorcyklister i trafiken och ar 2006 dédades 55 motorcyk-
lister. Néstan hélften av de 293 me-forare som omkom fran 2000 till och med 2006
dog i singelolyckor. Halften av mc-forarna omkom pa vagar med skyltad hastighet
70 km/tim. Fyra av tio omkomna mc-forare bedoms ha kort mer &n 30 km/tim 6ver
den skyltade hastighetsgransen. Trots att sportmotorcyklarna (forsakringsklas-
serna 7 och 8) utgdr en mindre del av motorcyklarna i trafik &r de pafallande ofta
inblandade i dédsolyckor (Vigverket 2007a).

Sékerhetsarbetet for motorcyklismen inleddes pa allvar 1975 da riksdagen
antog en lag om obligatorisk hjadlmanvéndning for motorcyklister. Detta skedde
efter patryckningar fran bland annat Sveriges Motorcyklister (SMC), MC-Nytt
och Aktionsgruppen mot Motorcykelolyckor. Historiskt sett har emellertid mo-
torcyklisternas organisationer agerat som motkrafter i forhallande till foreslagna
trafiksikerhetsreformer. SMC uppger exempelvis att organisationen har ”stoppat”
foljande atgérder:*

+ Ar 1971 stoppades ett forslag om att begrinsa motorcyklarnas maxhas-
tighet till 70 km/tim.

+ Ar 1976 stoppades kommunikationsdepartementets forslag om att for-
bjuda alla motorcyklar 6ver 250 kubik.*

+ Ar 1982 stoppades ett forslag om att hdja aldersgriinsen for motorcyklar
over 600 kubik till 20 ar.

+ Ar 1996 stoppades ett forslag om att hdja aldersgriinsen for litt motorcy-
kel till 20 ar.

I Vigverkets ”Strategisk plan for trafiksidkerhet” utpekas fyra prioriterade
atgirder for att astadkomma en sékrare motorcykeltrafik: en mer d&ndamalsenlig

”2Kalla: SMCs hemsida: www.svmc.se

%3 Stefan Bjorklund, f.d. journalist vid MC-Nytt: “Kommunikationsminister Bengt Norlings
utredning om motorcykelsékerhet var full av felaktigheter. Han foreslog att man skulle begrénsa
cylindervolymen till 250 cc. MC-Nytt gjorde en motutredning i januari 1976. Det skapade en
kraftig opinion mot regeringen infor valet 1976. Vi samlade in 110 000 namnunderskrifter mot
forslagen och dverldmnade dem genom 70 kurirer p4 motorcykel. De korde genom hela landet och
overlamnade namnunderskrifterna till minister Norling” (intervju med Stefan Bjorklund).

% Vigverket, 2007.
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utbildning, en systematisk overvakning,” en tydligare koppling till forsakrings-
systemen” och en strategi for att komma bort ifran de allra mest extrema formerna
av motorcykelanvéndning.

5.2 Vilka aktorer utgor motkrafter?
Nar det giller mopedtrafik kan f6ljande motkrafter identifieras:

1. Moped- och Motorcykelbranschens Riksférbund (McRF). 23 fordons- och
tillbehdrsleverantorer pa den svenska moped- och motorcykelmarknaden &r
medlemmar i McRF.?” Riksdagens beslut om 15-arsgréns och forarbevis for
EU-moped foregicks av ett mycket aktivt och framgéangsrikt lobbyarbete fran
McRFs sida. McRF stiller sig idag bakom forslaget pa korkort for EU-moped
men organisationen star fast vid sitt ursprungliga krav pé att 15-aringar ska ha
ritt att fa kora EU-moped.

2. Den socialdemokratiska gruppen i riksdagens trafikutskott. Denna grupp
utgjorde i samband med EU-mopedens introduktion i Sverige en avgorande
motkraft eftersom den gick emot Vagverkets och regeringens forslag att infora
korkort och 16-drsgrians for EU-moped. Idag tycks dessa politiker ha omprdvat
sitt ursprungliga stédllningstagande:

"Tyvdrr visade det sig att jag hade fel. EU-mopederna har blivit ett problem.
Olyckorna med EU-mopeder har tagit en helt annan utveckling dn vad vi
trodde ndr riksdagen tog sitt beslut i fragan. Det blev mycket samre. Jag dr
oerhort besviken pa mopedbranschen. Den bedyrade att de nya mopederna
var oerhért svara att trimma. Men istdllet har mopedhandlarna erbjudit
sig att trimma mopederna for 15-aringar sa att dessa nu kan susa omkring
i 80-90 km/tim. Vi hade en nira dialog med mopedhandelns branschorga-
nisation. Det duger inte med dialog for det de har sagt till oss tidigare har
de inte foljt upp med handling. Tyvdrr dr det lagstiftning som krdvs.”*®

% Befintliga trafiksikerhetskameror fangar inte upp motorcyklarna eftersom de saknar
registreringsskyltar pa framsidan. Forarnas visir och hjalm gor att det ar svart att faststélla
identiteten pa den som har kort for fort.

% Under 2007 och 2008 kommer trafikforsékringarna att andras och premierna att 6ka

kraftigt. Enligt Vdgverket kommer premierna att mer &n férdubblas fran 2009. Den nya
trafikforsakringspremien kommer att gora att blir betydligt dyrare att anvinda de mest kraftfulla
motorcyklarna.

9"McRF samarbetar ndra med Cykel Motor och Sporthandlarna (CMS), som samlar cirka 260
aterforséljare av mopeder samt Sveriges Motorcykelhandlares Riksforbund (SMR) som har ett
sextiotal medlemmar.

% Intervju med Hans Stenberg, riksdagsledamot (s) och medlem i trafikutskottet. Citerad i
Andersson (2003).
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3. Mopedhandlare som séljer trimsatser och/eller trimmar mopeder.

"Det finns ett antal dterforsdljare som sdljer trimsatser, dock inte oppet.
Detta dr en motkraft i trafiksdkerhetspolitiken, en tydlig fiende.”*

4. Importorer av lattrimmade EU-mopeder fran Kina. I Sverige finns ett tiotal
sadana importorer. Ett allt storre antal kinatillverkade mopeder importeras till
Sverige. De kinatillverkade mopederna ar betydligt billigare &n andra mopeder.
Importérerna av kinamopeder ar inte medlemmar i McRF och McRF séger sig
inte ha nagon kontroll ver importen.'*

5. Forséljare av trimsatser via internet. En s6kning pa Google visar att trimsatser
sdljs 1 Sverige via internet. Omfattningen pa denna illegala handel &r emellertid
svar att bedoma.

6. Importdrer av EU-mopeder i kartong”. Det finns importorer som levererar EU-
mopeder i kartong till kunderna. De forvéntas att pa egen hand montera framhjul
och bromsar (McRF 2007b). Risken for att monteringen inte gors pa ett korrekt
sétt ar uppenbar. Exempelvis kan bromseffekten forsdmras om bultarna inte ar
tillrdckligt hart tdragna.

7. Enskilda personer (“brukare”) som opponerar sig mot ett striktare regelverk
for mopedtrafiken:

"Ur ett brukarperspektiv finns tydliga motkrafter. Det ricker med att titta
pa vissa hemsidor for att inse detta. Motkrafterna dr inte organiserade
utan bestar av enskilda personer.” '™

Vigverket genomforde under aren 1995-2003 enkédter om allménhetens at-
tityder i olika trafiksidkerhetsfragor. Enkédten visade att 43 procent av de manliga
mopedisterna i aldern 15-17 ar helt eller delvis instdmde i pastaendet de nuvarande
hastighetsgrianserna ar sd laga att man maste ha forstaelse for att de 6verskrids”
(Végtrafikinspektionen, 2007).

8. Foréldrar som trimmar mopeder at sina barn. NTFs undersdkningar har visat att
det finns ett stort antal fordldrar som hjilper sina tonaringar med trimning.

% Intervju med Mats Johannesson, Vigverket Region Mélardalen.

10Ett exempel &r tillverkaren ”Baution” som inte d&r medlem i McRF och som sélde 2 700 mopeder
i Sverige under perioden januari-maj 2007. Mer dn 5 000 andra mopeder importerades fran Kina
under samma period.

' Intervju med Per Johansson, McRF.
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Foljande motkrafter kan identifieras nir det giller motorcykeltrafiken:

1. Sveriges Motorcyklister (SMC). SMC ar med sina 70 000 medlemmar landets
ledande organisation for motorcyklister. SMC motsitter sig vissa trafiksdkerhets-
reformer sasom utdkad trafikovervakning av motorcyklister och inférande av
nya trafikforsakringspremier som gor det dyrare att anvdnda de mest kraftfulla
motorcyklarna.

2. Tillverkare och forséljare av sportmotorcyklar (klasserna 7 och 8). Dessa mo-
torcyklar dr inte dimensionerade for de hastighetsbegriansningar som finns pa det
svenska végnitet.

3. Brukare (motorcykelforare) som inte respekterar trafikreglerna och/eller anser
att de ar felaktiga.

"Ur ett brukarperspektiv finns tydliga motkrafter. Det rdcker med att titta
pa vissa hemsidor for att inse detta. Motkrafterna dr inte organiserade
utan bestar av enskilda personer. Det finns brukargrupper som hela tiden
kér utanfor grinserna. Det dr langt fran beslutsnivan ned till asfaltsnivan.
Avstandet till brukarna dr for stort. Det dr langt fran SMCs styrelse ned
till Nisse Karlsson i Almhult. Det dr svért att nd ut till enskilda brukare i
en organisation som dr sa stor som SMC. Bland vissa motorcyklister dr det
mycket snack om hur man ska kora utan att dka fast i trafikscdkerhetskameror.
Det talas en hel del om elektroniska hjdlpmedel for detta dndamal.”'"

Vigverkets senaste enkdt om allménhetens attityder i olika trafiksdkerhetsfragor
visade att 60 procent av manliga motorcyklister i aldern 20-24 ar helt eller delvis
instdmde 1 pastdendet ”de nuvarande hastighetsgranserna &r sa laga att man maste
ha forstaelse for att de dverskrids”. I dldersgruppen 25-54 ar instimde 54 procent
av motorcyklisterna i detta pastdende (Vagtrafikinspektionen, 2007).

4. Motorcykeltidskrifter som ifragasitter trafiksdkerhetsreformer. Citatet nedan
ar hamtat fran MC-Nytt:

”Myndighetspersoner missbrukar sin makt for att begrinsa motorcyklismen
i Sverige. "Experter’ fran Vigverket har kastat ur sig uttalanden som sedan
snappats upp av dagspressen och blivit en alternativ sanning for mc-hatare
och omedvetna. Dagspressen har pa senare tid bedrivit en medveten skrdck-
kampanj mot motorcykelakning. Med hjdlp av Vigverket har de spaltat upp
felaktiga fakta for att visa hur farlig motorcykeln dr.” '

12 ntervju med Per Johansson, McRF.
183 edare av Manfred Holtz i MC-Nytt, nr 6 2007.
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Enligt Johnny Gylling, styrelsemedlem i SMC, “’ser man i motorfolkets tid-
ningar artiklar dér man skriver som om det fanns ett egenvirde i att se pa myn-
digheterna som sina fiender.”'™

5. Hemsidor for motorcyklister som ensidigt betonar upplevelsen av hoga hastig-
heter. Ett illustrativt exempel &r sporthoj.com.

5.3 Motkrafternas argument

Nedan foljer en aterkonstruktion av explicita och implicita argument som har
anvants for att forhindra trafiksdkerhetsbaserade reformer for EU-mopedanvind-
ningen i Sverige.

Inledningsvis foljer jeopardyargumenten. Man menar framfor allt att restrik-
tioner hotar andra virden som é&r sé betydelsefulla att de talar mot restriktioner.

1. Glesbygdsargumentet.

" Att infora en 16-arsgrdns for EU-moped dr att skjuta 6ver malet. Det dr
att ta ett storstadsperspektiv pa mopedfragan. Sverige dr glest befolkat.
Det dr langa avstand mellan byarna pd landsbygden. En 15-aring behover
moped for att resa till fotbollstrdningen eller for att komma till flickvdn-
nen. Moped dr inte bara en leksak utan dven ett nyttofordon. Vi kan inte
nedvdrdera 15-dringen.” '

2. Tillgdnglighetsargumentet.

Infor riksdagens beslut om EU-moped ar 1998 patalade socialdemokrater i riksda-
gens trafikutskott att det skulle vara enkelt att borja kora EU-moped. De ville ha
ett enkelt forfarande”'* och darfor avvisade de korkortskravet for EU-moped.

3. Rittviseargumentet.

Vi politiker tog upp en diskussion om EU-mopeden och kom fram till att
vi ville undvika att skapa skillnader mellan ungdomar p.g.a. priset och
regelverket. Det viktigaste argumentet for den socialdemokratiska riks-
dagsgruppen var att ge samma mojligheter at alla ungdomar att pa lika
kunna kora moped. Socialdemokraterna var mest drivande men vi hade
alla med oss i trafikutskottet.” 7

1% Intervju med Johnny Gylling. Citerad i Andersson, 2003.

195 Intervju med Per Johansson, McRF.

1% Intervju med Monica Ohman, NTF och f.d. ordforande i riksdagens trafikutskott.
17 Intervju med Monica Ohman, NTF och f.d. ordforande i riksdagens trafikutskott.
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4. Forsiljningsargumentet.
Enligt detta resonemang skulle inférandet av en 16-arsgrians for EU-moped minska
forséljningen av EU-moped.

”Mopedhandlarna ville ha sa lite krdangel som méjligt. Mopedbranschen
ville sdlja sa manga mopeder som majligt. Mopedbranschen hade ett kom-
mersiellt intresse hdrvidlag.”

5. Ungdomar bér borja kora moped sa tidigt som mdjligt for att fa erfarenhet
av trafiken och for senare kunna ta ndsta steg med motorcykelkérkort och/eller
bilkorkort. Argumentet baseras pa antagandet att det &r positivt for ungdomars
omdome och mognad i trafiken att gradvis skolas in i olika stadier i transportsys-
temet.'” En hojning av korkortgransen for EU-moped fran 15 ar till 16 ar skulle
vara negativt for den gradvisa inskolningen.

Ovriga argument:

6. Trimningsargumentet. 1 samband med EU-mopedens introduktion i Sverige
uppgav mopedbranschen till riksdagens trafikutskott att EU-mopeden skulle vara
svdrare att trimma &n andra mopedtyper. Mopedbranschen har senare erként att
man forde trafikutskottet bakom ljuset i denna fraga.

7. Scikerhetsargumentet. Foretradare for mopedbranschen har ofta patalat att sett
till det 6kande trafikarbetet blir det sékrare och sikrare att kora EU-moped.

”Mopedolyckorna har 6kat men antalet mopeder har 6kat dnnu mer. Antalet
mopeder har fordubblats de senaste fyra dren. Mopedtrafiken blir sikrare
och sikrare. Vigverket bedriver skrickpropaganda och talar bara om det
totala antalet dsdade. EU-mopeden dr Litt att kéra rent tekniskt. Ar man riitt
kladd, anvinder hjdlm pd rdtt sdtt och kér pa rdtt sdtt sa dr EU-mopeden
ett trafiksdkert fordon och ddrfor kan 15-aringar tillatas kéra.” '

Nedan f6ljer en dterkonstruktion av argument som har anvénts for att motverka
trafiksidkerhetshdjande reformer f6r motorcykeltrafiken.

Jeopardy:

1. Utan hoga hastigheter forsvinner kérglddjen. Hastighetsbegriansande atgérder
minskar motorcyklistens frihet och korgladje.

1% Intervju med Per Johansson, McRF.
1% Intervju med Per Johansson, McRF.
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Futilitet:
2. Forbud loser inga problem. SMC anser att sportmotorcyklar inte bor forbjudas
i vdgtrafiken eftersom forbud inte 16ser nagra problem:

"Forbud loser inga problem. Nagon form av specialutbildning for att 6ka
riskmedvetenheten dr bttre.” "

Perversitet:

3. Mittrdcken utgor en trafiksdkerhetsfara for motorcyklister. SMC protesterade
initialt mot anldggandet av mittracken eftersom man befarade att motorcyklisterna
skulle bli ”strimlade”.'"! Organisationen papekade att motorcyklisterna inte fick
delta i planeringen av satsningen pa mitt- och vajerrdcken trots att dessa ricken
ar farliga for motorcyklister.'?

4. Ndr risker i trafiken elimineras okar risktagandet inom andra omrdden.

”Om man omgdrdar bil- och mc-trafiken med mer restriktioner uppfinner
riskbendgna trafikanter nya riskfyllda verksamheter som forsrdinning,
bungyjumping och fallskidrmshoppning frdn bergstoppar etc.”'?

5. Trafikforsdkringssreformen dr kontraproduktiv och utgér ett stort hot mot
motorcyklismen. Enligt Jesper Christensen, generalsekreterare i SMC, &r trafik-
forsékringsreformen en 6desfraga for motorcyklismen i Sverige.

”Sveriges Motorcyklister, SMC, kan inte stillatigande sitta och se att mo-
torcykelkérningen minskar, vilket blir resultatet av regeringens forslag till
fordndringar av trafikforsdkringen. Forslaget innebdr att de som drabbas
av personskada vid en trafikolycka helt ska ersdttas ur trafikforsdkringen
for sjukpenning och sjukersdttning. Idag ersdtter forsdkringen den in-
komstforlust som samhiillet inte betalar. Okningen av trafikforsikringen
kan bli forodande for motorcyklismen i Sverige. Bade motorcykelakande
och dgande kommer att minska. Kostnaderna for att dga ett tvahjuligt
fordon kommer att 6ka betydligt, vilket leder till minskad nyforsdljning.
Andrahandsvirdet pa begagnade fordon kommer att sjunka markant.
Forsdkringsreparationerna blir troligen firre eftersom det blir firre som
kor och firre som har rad med vagnskadeforsdikringar. Reparationer
och service kommer ocksa att minska. Tillbehorssidan drabbas eftersom
kunderna blir firre och saknar ekonomiskt utrymme. Anmdlda stélder och

0K élla: ”Sporthojar — méltavla for forbudsivrare”, AlltomMC.se, 2006-05-15.

""" Aven i Australien och Norge dr motorcykelorganisationerna starka motkrafter mot mittricken
(intervju med Matts-Ake Belin, Vigverket).

'"2Svensson, 2006.

3 Intervju med Stefan Bjorklund.
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olagliga kérningar kan bli verklighet, eftersom motorcykeldgare drabbas
hart ekonomiskt och respekten for lagstiftningen minskar. Skenforsdkring-
arna kommer tillbaka. Det kommer sannolikt att ge juridiska tvister om
vem som ska betala skadorna; dr det en trafikskada eller var personen
sjuk innan? Virst drabbar férslaget de unga. SMC dr 6vertygade om
att ungdomar kommer att undvika att ta kérkort av ekonomiska skdil, man
har dnda inte rad att skaffa motorcykel eller bil. Fordonsentusiaster som
dger flera motorcyklar kommer att tappa entusiasmen pa grund av de dyra
kostnaderna. Manga motorcyklister dger dven en bil och far ddrmed betala
trafikforsdkringsskatt tva ganger, trots att man bara kan kéra ett fordon at
gdngen och bara fa en sjukpenning.” !

NIMBY-argument:

6. Motorcyklar dr inte farligare éin andra fordon. Enligt SMC ér biltrafik och mo-
torcykeltrafik i princip lika trafiksdkra. Tidskriften MC-Nytt har pétalat att cyklister

drabbas av mangdubbelt fler skallskador &n motorcyklister och mopedister.

Fel styrstrategi:

7. Trafikscikerheten kan frimjas utan att hastigheten begrdnsas. Séker motorcykel-
korning astadkoms i forsta hand genom utbildning, rétt utrustning, en motorcykel i
gott skick och sékra vigar. Sambandet mellan hog hastighet och allvarliga olyckor
patalas inte. I juni 2007 gav tidskriften MC-Nytt sina ldsare foljande sékerhetstips

infor forestdende semesterresor pa motorcykel:

”Var vaksam och forsok halla dig skdrpt trots den monotona kérningen.
Pausa med tita mellanrum eller ndr det behdvs. Se till att dta, dricka,
vila (eller sova) och gora dina naturliga behov. Hall blicken hégt och
langt fram for att kunna se farliga situationer innan det dr for sent. Tillse
att du har god sikt hela tiden. Undvik att ligga bakom stora fordon som
skymmer sikten och se upp med déda vinkeln. Kér med goda marginaler
och inte for nidra andra fordon. Hall uppsikt bakat, sdrskilt vid filbyten
och inbromsningar.” '

Ovriga argument:

8. Det dir en liten grupp av motorcyklister som misskéter sig. Den majoritet som

skoter sig ska inte straffas for att en minoritet misskdter sig.

”Olika motorcykelforare kor med olika risker. Det finns en grupp riskbe-
ndgna eller omdémesldsa personer som soker spdnning och risker. Men

4K lla: www.svme.se
1SMC-Nytt, nr 6, 2007.
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det dr fel att automatiskt stimpla alla motorcyklister som fartdarar. De
som skoter sig ska inte straffas for att det finns de som inte skoter sig.
Vigverket, regeringen och riksdagen maste visa storre intresse for alla
dem som skéter sig.” 6

” Alla som kor motorcykel jagar inte adrenalinkickar. Ungefir tio procent
av motorcyklistkollektivet kor sportmotorcykel, forsikringsklass 7 eller 8.
Mindre dn 10 procent av motorcyklisterna dr riktig farliga i trafiken.” !’

5.4 Motkrafternas arbetssiitt

Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund (McRF) utdvade ett mycket aktivt
patryckningsarbete gentemot riksdagen infor dess beslut i fragan om aldersgréns
och korkort for EU-moped. Medlemmarna i trafikutskottet uppvaktades intensivt
av McRF. I avsaknad av en egen intresseorganisation utévade mopedforarna
(brukarna) dock inga patryckningar gentemot riksdagen.

Motorcyklisternas gemensamma intressen foretrads huvudsakligen av Sveri-
ges Motorcyklister (SMC) som har utovat paverkan gentemot myndigheter och
politiker pa flera sitt:

1. Informationsspridning via hemsidor, nyhetsblad och insdndare i dagstid-
ningar.

2. Informella traffar med foretradare for riksdagens trafikutskott. SMC har inbjudit
trafikutskottets medlemmar till en arlig “motorcykelkvall”."'®

3. Deltagande i hearings och andra politiska mdten. SMC har flera génger inbjudits
till riksdagen for att delta i moten rorande trafikforsakringsreformen. '

4. Namninsamlingar. I december 2006 startade SMC en namninsamling mot den
nya trafikforsdkringsreformen. Mer dn 40 000 namnunderskrifter hade insamlats
fram till juni 2007.

"¢ Intervju med Johnny Gylling, SMC.

" Intervju med Per Johansson, McRF.

"8 Temat for 2007 ars traff var trafiksikerhet. SMC forklarade pa sin hemsida att “kvillen &r viktig
for att dels visa vad motorcyklism handlar om, dels skapa ett natverk mellan SMC, McRF, MCHK
och riksdagen.”

9Den 8 maj 2007 deltog SMC i ett mote anordnat av skatteutskottet. Den 10 maj 2007 talade
SMCs generalsekreterare Jesper Christensen pa en hearing om trafikforsakringsreformen som
anordnades av socialdemokraterna.
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5. Forfattande av brev till politiker. SMC har skickat brev till alla foretrddare for
allianspartierna i skatteutskottet for att forsoka forhindra dyrare trafikforsékringar
for motorcyklister.

6. Motorcykelmanifestationer. Motorcyklister har protesterat mot trafikforsak-
ringsreformen genom att i storre grupp kora genom flera stdder i Sverige.

Béade Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund (McRF) och Sveriges
Motorcyklister (SMC) har alltsa anvint lobbyistiska metoder for att utdva paver-
kan pé beslutsfattare.

5.5 Sammanfattning och analys

Detta kapitel har identifierat starka motkrafter som har motverkat reformer for en
sdkrare moped- och motorcykeltrafik.

I fraga om EU-moped identifierades f6ljande motkrafter: Moped- och Motorcy-
kelbranschens Riksforbund (McRF), den socialdemokratiska gruppen i riksdagens
trafikutskott, mopedhandlare som séljer trimsatser och/eller trimmar mopeder,
importorer av lattrimmade EU-mopeder fran Kina, forsiljare av trimsatser via in-
ternet och importorer av EU-mopeder i kartong”, enskilda brukare som motverkar
trafiksidkerhetsreformer och fordldrar som trimmar mopeder at sina barn.

Sammanlagt identifierades sju argument fran motkrafter inom mopedtrafiken
enligt foljande fordelning:

Jeopardy: 5
Futility: -
Perversity: -
NIMBY: -
IMBY: -
Fel styrstrategi: -
Ovriga argument: 2

Alla dessa sju argument kan relateras till stadiet ”problemanalys” i policy-
cykeln.

I fraga om motorcykel identifierades foljande motkrafter: Sveriges Motorcyklis-
ter, tillverkare och forsdljare av sportmotorcyklar, brukare (motorcykelforare) som
inte respekterar trafikreglerna och/eller anser att de ar felaktiga, motorcykeltidskrif-
ter som ifragasétter trafiksédkerhetsreformer och hemsidor for motorcyklister.

Atta argument fran motkrafter inom motorcykeltrafiken identifierades enligt
foljande fordelning:
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Jeopardy:
Futility:
Perversity:
NIMBY:
IMBY:

Fel styrstrategi:
Ovriga argument: 1

I o ) et

—_—

Alla dessa atta argument kan relateras till stadiet problemanalys” i policy-
cykeln.

Vigverket har fyra prioriterade atgirder for att astadkomma en sékrare motor-
cykeltrafik: 6kad utbildning, 6vervakning, reformerade forsékringssystem och en
strategi for att komma bort ifran de allra mest extrema formerna av motorcykelan-
véndning. Det finns mycket starka motkrafter for de tre sistndmnda atgédrderna.

Motorcyklisterna ar en stark och vélorganiserad grupp. Kollektiva aktioner,
upprop, namninsamlingar, debattartiklar, uppvaktningar av politiker &r vanligt
forekommande arbetssétt for att utdva patryckningar. Mopedkollektivet &r mindre
och sdmre organiserat. Sdlunda finns det starkare motkrafter inom motorcykeltra-
fiken &n inom mopedtrafiken.

Det ér angeldget att ndrmare studera hur stort utbudet av trimsatser ar bland
mopedhandlarna, hur mycket trimsatser som séljs via internet och hur manga
EU-mopeder som importeras fran Kina.
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6
MOTKRAFTER MOT EN SAKRARE TUNG
LASTBILSTRAFIK

6.1 Inledning

Under de senaste tio &ren har mer dn tusen personer omkommit i olyckor dir
tunga lastbilar'?® varit inblandade. Antalet dodade i kollisioner med tunga lastbilar
uppgick till 84 &r 2006 och 71 ar 2005."”' Det omkommer 3-4 ganger fler personer
per kord kilometer med tung lastbil inblandad dn med personbil eller 14tt lastbil
(Vigtrafikinspektionen, 2006).

Det finns flera orsaker till de trafiksdkerhetsproblem som dr forknippade med
den tunga trafiken. Forare av tunga lastbilar 4r simre pa att f6lja hastighetsgrianser
an personbilsforare. Cirka 75 procent av tunga trafikarbetet pa det statliga vagnitet
utrdttas over hastighetsgranserna. For tunga lastbilar med sldp har den genom-
snittliga hastigheten 6kat med dver 5 km/tim pa 70-végar sedan 1996 (Vigtrafik-
inspektionen, 2006). En forhéllandevis stor del av lastbilsforarna bryter mot sdval
reglerna for arbets- och vilotider som mot last- och hastighetsbestimmelserna.
Bilbéltet anvinds av farre dn 40 procent av lastbilsforarna trots att det sedan 1999
ar obligatoriskt for forare av tunga fordon att anvianda bilbalte (Kageson, 2007).
Trots att boterna for trafikforseelser har hojts dr dessa boter fortfarande laga i
jamforelse med linder som Norge och Tyskland. Verkstéllighetsreglerna for boter
innehaller luckor.'?

Ambitionerna att forbéttra trafiksékerheten forsvaras av att trafikarbetet med
tung lastbil 6kade med 20 procent fran 1996 till 2005 (Vagtrafikinspektionen,
2006). Den snabba tillvixten av det langviga transportarbetet med lastbil &r ett
resultat av att de produktionskedjor som leder fram till slutliga produkter med tiden
kommit att innehalla allt fler och langre transportlédnkar. Flera faktorer forklarar
denna utveckling:

» centralisering till farre och storre anldggningar
* specialisering
* globaliseringen

120En lastbil med en totalvikt dver 3,5 ton.

21T genomsnitt dodas sju lastbilsforare per ar och ett par hundra forare skadas i polisrapporterade
olyckor.

1227Bgter for trafikforseelser gar inte att verkstélla bland utldndska forare i Sverige. Forarna kan

i princip slédnga boteslappen ndr de &ker fran polisen. I Tyskland &r boterna hdgre och den tyska
polisen slédpper inte ivdg forare som dr skyldiga att betala boter” (intervju med Anna-Karin Neikter,
Sveriges Akeriforetag).
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« tillkomsten av den inre marknaden inom EU

* outsourcing av verksamhet som inte anses vara en del av foretagens
karnverksamhet

 kapitalrationalisering i syfte att forkorta tiden for leveranser och produk-
tion

+ avreglering av transportmarknaderna

* sjunkande transportkostnader'*

Sveriges Akeriforetag dr branschorganisationen for akerier i Sverige och har
cirka 10 000 medlemsforetag. I en avsiktsforklaring betréffande trafiksékerhet
slar man fast att trafiksdkerheten ar ett prioriterat omrade:

”Sveriges dkeriforetagare ska arbeta for en sdkrare trafik. Trafiksdker-
hetsarbetet kriver ett klart och tydligt ledarskap. De verksamma i akeri-
néringen ska vara féredémen pa detta omrade. (...) Sveriges Akeriféretag
ska: prioritera trafiksdkerhetsarbete och se det som ett ledningsansvar, ha
en faststdlld trafiksckerhetspolicy, upptrida som foredomen i trafiken, tillse
att forarna anvinder sdkerhetsblte, tillse att dagens lagar och regelsys-
tem ska vara den ldgsta ambitionsnivan for arbetet, lata radande viglag,
klimat- och viderforhallanden styra verksamheten och vilja trafiksdker
utrustning pa nya fordon.” 1%

Sveriges Akeriforetags mélsittning ar att alla akeriforetag ska ha antagit en
trafiksidkerhetspolicy senast ar 2007. I mitten av 2007 hade minst 65 procent av
akeriforetagen registrerat en sadan policy. Nar det géller bdltesanvdndning &r
malsdttningen att biltesanvédndningen bland forarna senast ar 2007 ska bli lika hog
som bland privatbilister. Ar 2006 anvinde drygt 32 procent av medlemsfretagens
forare bilte. Ytterligare en malsittning for Sveriges Akeriforetag ir att andelen
fordon och forare som inte har anmérkningar avseende hastighet, kor- och vilotider,
alkohol och droger, lastsdkring och dverlast kontinuerligt ska 6ka.'**

Det hér kapitlet fokuserar pd motkrafter som forsvarar trafiksdkerhetsforbatt-
ringar inom dessa omraden.

123 Kégeson, 2007. De genomsnittliga transportkostnaderna har mer &n halverats under de senaste 50
aren. Kostnadsreduktionen har varit sarskilt stor for langvéga transporter. Fallande transportpriser
kan forklara ungefar halva 6kningen av godstransporterna under de senaste artiondena (Kégeson,
2007). Mats Forsgren, f.d. regiondirektor vid Vigverket: ”Jag reagerar nar jag ser kor transporteras
over hela landet eller till grannldnder for slakt. Da ar det nagot galet. Vagverket har inte

ifragasatt det hér. For att klara de transportpolitiska méalen maste det ske en strukturforandring i
transportarbetet.*

14 Sveriges Akeriforetag, 2007.

15 Sveriges Akeriforetag, 2007.
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6.2 Vilka aktorer utgor motkrafter?

Foljande aktorer utgdr motkrafter for forbattringar av trafiksdkerheten inom den
tunga lastbilstrafiken. En klar majoritet av motkrafterna verkar bland systemut-
formarna.

(1) Vissa transportkopare. De transportkdpare som ensidigt fokuserar pa prisbilden
och som inte stédller krav pé att transporterna utfors pa ett trafiksdkert sétt utgor
motkrafter.

“Transportképarnas bristande efterfragan pa trafiksdkerhet dr ett hinder.
Transportkoparna dr inte beredda att ta de ekonomiska konsekvenserna av
trafiksdkra transporter. Transportképarna fokuserar ofta hellre pa priset
dn pa den totala transportkvaliteten, inklusive trafiksdkerhet. Transport-
koparna sdger att de tinker pa trafiksikerhet men i praktiken handlar det
mesta om pengar och logistikfragor och da ser man forbi trafiksdikerheten.
Vissa akerier som aktivt arbetar med trafiksdkerhet, t ex genom att kvalitets-
sdkra sig och installera trafiksdkerhetshojande teknisk utrustning, tenderar
att bli uppgivna ndr de ser att andra dkerier som inte bedriver ett aktivt
trafiksdkerhetsarbete far uppdragen.” 16

Att kategorisera vissa transportkdpare som motkrafter i trafiksékerhetspolitiken
ar inte en okontroversiell slutsats. Enligt Naringslivets Transportrdad'?” kan inte
transportkoparna lastas for de trafikforseelser och olyckor som transportforetagen
gor sig skyldiga till. Nar transportkdparna kdper tjénster fran akerierna forutsétter
de att regelverket foljs.'?® Ansvaret for att dkerierna utfor trafiksékra transporter kan
inte vila pa transportkdparna eftersom transportkdparna inte har nagon mojlighet
att kontrollera att akeriforetagen respekterar trafikreglerna.'?

(2) Vissa utldndska akeriforetag som utfor transporter till och fran Sverige. Enligt
Sveriges Akeriforetags egna observationer ér drygt 40 procent av lastbilarna pa
huvudvégarna i sddra Sverige registrerade i andra lander.'*°

126 Intervju med Anna-Karin Neikter, Sveriges Akeriforetag.

127Naringslivets Transportrad &r en lobbyorganisation i transportpolitiska fragor som beror
transportkdparnas gemensamma villkor. Néringslivets Transportrad ingér i Svenskt Naringsliv.
Huvudman é&r tre branschorganisationer: Teknikforetagen, Skogsindustrin och Svensk Handel. Inom
dessa organisationer finns sd gott som alla svenska storforetag representerade.

128”Nér akerierna kédnner sig jagade och dvervéger att tumma pa trafiksakerheten for att vinna nya
kontrakt maste de ha kurage och siga: vi klarar inte att utfora den hér transporten pa ett riktigt satt”
(intervju med Lars Hallsten, Néringslivets Transportrad).

12 Intervju med Lars Hallsten, Néringslivets Transportrad.

% Intervju med Anna-Karin Neikter, Sveriges Akeriforetag..
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”Svenska dakerier dr utsatta for en enorm konkurrens. Detta dr inte positivt

fran trafiksdkerhetssynpunkt. Rattonykterhet dr ett storre problem bland
utldndska forare som kor i Sverige dn bland svenska forare. Merparten
av de alkoholpaverkade forarna vid grdnserna dr av utlindsk hdrkomst.
Sveriges Akeriforetag har ingen som helst méjlighet att paverka de utom-
nordiska dkerierna. Detta dr en motkraft for trafiksikerheten. Sveriges
loneniva dr hégre dn manga andra europeiska linder. Det leder till att
det dr ldtt for utlindska dakeriforetag att konkurrera med svenska foretag.
En harmonisering av transportkostnaderna i Europa skulle innebdra att
akerforetagen i Europa kan konkurrera pa lika villkor och da skulle vi
slippa problemet med cabotage.”'3! 13

En foretradare for Végverket konstaterar att nya internationella aktorer dyker
upp 1 Sverige och skapar vissa problem.”

(3) Vissa enmansékerier och lastbilscentraler. Det finns cirka 120 lastbilscentraler i
Sverige med flera tusen forare. Dessa forare ér inte anstillda av lastbilscentralerna.
Lastbilscentralerna kan i juridisk mening inte kréva att deldgarna ska arbeta med
trafiksdkerhet.'??

(4) "Mindre seridsa akerier”. Enligt Sveriges Akeriforetag finns det mindre seridsa
akerier i Sverige som systematiskt dverskrider hastighetsgranserna eller fuskar
med kor- och vilotider for att fa mer uppdrag. En foretradare for Vagverket siger
foljande:

”En motkraft dr konkurrensen fran mindre seriésa dkerier. Det finns foretag
som medvetet fuskar och/eller dr vardslésa med hastigheten, arbets- och vi-
lotider och 6verlast. De storre dkerierna forsoker folja trafikreglerna sa gatt
det gar. Dessutom borjar de intressera sig for sparsam och sdker korning och
alkolas. De ser till att fordonen dr i bra skick. Tyvdrr maste de konkurrera pa
en arena ddr det finns aktorer som inte tar regelverket lika seriést. Det finns
mindre seridsa dkerier i branschen som forstér for de mer serivsa. Akerier
med ldga priser kan ha svarta loner och ett medvetet tinjande pa regelverket,
allt for att ldttare fa nya uppdrag. Pa det lokala planet kan det handla om sma
akerier med ett fatal bilar som ibland har kontoret pa fickan. Dessa akerier
kan t ex syssla med uppdrag som att kora grus till ett bygge.” 13

131 Cabotage innebdr att ett utlandskt dkeri som utfort en transport till Sverige tar pa sig ytterligare
uppdrag i Sverige innan det aterviinder. Akeriforetaget ifriga behover inte betala skatt for dessa
extrauppdrag. Cabotage ir tillatet under fem dagar. Enligt Sveriges Akeriforetag leder cabotage till
att den svenska dkerindringen utsitts for orattvis konkurrens.

132 Intervju med Anna-Karin Neikter, Sveriges Akeriforetag.

133 Anonym intervjukalla.

134 Anonym intervjukalla.
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”De dakerier som kan erbjuda det ligsta priset har ofta dldre fordon och tum-
mar ofta pa trafikreglerna och vilopauserna for chaufforerna. Nollvisionen
hindras dagligen nir man képer transporter och bara ser pa priset.”'%

(5) Polisen. Polisen utnyttjar inte alla sina mdjligheter att vervaka den tunga
lastbilstrafiken:

“Fordon éver 12 ton maste enligt EU:s regler vara forsedda med hastig-
hetsbegrdnsare. Det maste ocksd nya fordon 6ver 3,5 ton. Det forekommer
dock att fordonsdgare manipulerar hastighetsbegrdnsarna. Denna mojlig-
het skulle stingas om polisen i hégre grad dn i dag utnyttjade mojligheten
att via fordonens fardskrivare kontrollera att det inte framforts i hogre
hastighet dn den for fordonstypen tillatna. For tunga lastbilar med sldp
kan man kontrollera att 80 kilometer i timmen inte overskridits.” 136

(6) Konsumenter.

"Trafiksdkra transporter kan bara skapas om alla aktérer i en hel trans-
portkedja tar sitt ansvar. Vi konsumenter kanske inte kan fortsdtta att krdva
att fa den nya TV:n levererad dagen efter bestillningen.” '

6.3 Motkrafternas argument

Motkrafternas argumenteringar mot dkade trafiksdkerhetsatgarder for den tunga
lastbilstrafiken &r av typen Jeopardy (“det skulle hota andra vdrden”), Futility
("det skulle inte leda till 6nskat resultat”) och NIMBY men dven andra slags
resonemang forekommer.

Jeopardyargument:

1. Man maste tumma pa trafiksdikerhetsregler for att hinna i tid. Snabba transporter
ar ett viktigare vérde &n trafiksidkerhet. Att till punkt och pricka f6lja hastighets-
granserna och regler for kor- och vilotider stjél tid.

2. Man mdste tumma pa vissa trafiksdikerhetsregler for att kunna erbjuda snabba
och billiga transporter och ddrigenom fa nya uppdrag.

Futilitetsargument:
3. Lastbilen dr ett sa stort och tungt fordon sd foraren dr siker utan bilbdlte.

135 Intervju med Jan Sandberg, f.d. vd, Sveriges Akeriforetag. Citat frin Andersson, 2003.
136 Kageson, 2007: 149
137 Intervju med Anna-Karin Neikter, Sveriges Akeriforetag.
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“Ifraga om bdlte handlar det om attityder. Man tror att man sitter sdker i
en stor och tung bil.” 13

4. Boter for trafikbrott behdver man inte bry sig om (utomnordiska forare). Blir
utomnordiska forare botféllda, for exempelvis fortkorning, kan de utan konsekvens
strunta i att betala boterna.'*

”Utomnordiska chaufforer som kor i Sverige och svenska chaufférer dr
inte lika infor lagen. Polisen har exempelvis inte rdtt att doma boter for
fortkorning eller overlast. De utldndska forarna far ett inbetalningskort
som de kan kasta i diket utan uppfoljning.”

5. Ett policydokument for trafiksciikerheten i det egna dkeriet gor ingen skillnad.
En vanlig attityd i manga akerier &r att en trafiksdkerhetspolicy for det egna ékeriet
bara &r “ett papper” som inte har ndgon praktisk betydelse.

NIMBY-argument:
6. Det dr den utomnordiska lastbilstrafiken i Sverige som dr det storsta trafiksd-
kerhetsproblemet.

Ovriga argument:
7. ”Ldigst offert vinner”.

”Transportkoparna gar efter principen liagst offert vinner. De dkeriforetag
som arbetar aktivt med trafiksdkerhet har inte mdrkt av nagot storre intresse
for trafiksikerhetsdelen i den produkt de erbjuder.”

8. Tiden rdcker inte for att hinna ta fram en trafiksdkerhetspolicy. Detta argument ar
sarskilt vanligt bland enmansakerier som anser sig ha lite tid for “pappersarbete”.

9. Det 6kande antalet lastbilar pd de svenska vigarna dr i sig inte negativt for
trafiksdkerheten. Fler lastbilar pd vigarna kan kompenseras genom att akerina-
ringen tar ett 6kat trafiksdkerhetsansvar.

“Trafikarbetet for den tunga trafiken okar. Vi ser positivt pa att branschen
far fler och fler uppdrag. Lastbilarna kor inte tomma utan det finns en
efterfragan. Trafiksikerheten paverkas av det dékande trafikarbetet. Det
innebdr en press for dkerierna att bli dnnu mer trafiksdkra. Branschens

¥ Intervju med anonym foretradare for Vigverket.
1 Intervju med Jan Sandberg, f.d. vd, Sveriges Akeriforetag. Killa: Andersson, 2003.
“Tnterviju med Jan Sandberg, f.d. vd, Sveriges Akeriféretag. Citat fran Andersson, 2003.
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ansvar 6kar i takt med att det blir fler lastbilar pa vigarna. Det betyder att
vi maste bli dnnu bdttre pa att respektera hastighetsgrinserna, att lasta pa
sdkert sdtt, att ha god kvalitet pa ddck och bromsar och att 6verhuvudtaget
folja trafikreglerna.”'!

6.4 Motkrafternas arbetssiitt

De motkrafter som finns inom akerindringen utdvar inget lobbyarbete for att
forhindra trafiksdkerhetsreformer. De verkar istéllet genom att negligera delar av
trafiksidkerhetsregelverket och genom att utnyttja luckor i systemet, till exempel
i friga om regler for verkstillighet av boter.

6.5 Sammanfattning och analys

I fraga om tung lastbilstrafik upptrader motkrafter mot ambitionerna att forbéttra
trafiksédkerheten. De viktigaste motkrafterna har utgjorts av transportkopare,
utomnordiska &kerier, enmansakerier/lastbilscentraler, ”mindre seridsa akerier”
och polisen. Aven konsumenter som kriver snabba leveranser av varor kan ut-
gora en motkraft. Nio argument fran motkrafter har identifierats enligt foljande
fordelning:

Jeopardy:
Futility:
Perversity: -
NIMBY:
IMBY: -
Fel styrstrategi:

Ovriga argument: 3

W N

—

Motkrafterna har i forsta hand verkat genom att negligera delar av regelverket.
Sveriges Akeriforetags hoga ambitioner inom trafiksikerhetsomradet har dirfor
svart att forverkligas. Tre argument - ”Lagst offert vinner,” ”Det 4r den utldndska
lastbilstrafiken 1 Sverige som &r det storsta trafiksdkerhetsproblemet,” och “Det
okande antalet lastbilar pa de svenska vigarna &r sig inte negativt for trafikséker-
heten” - kan relateras till stadiet ’problemanalys” i policycykeln.

' Intervju med Anna-Karin Neikter, Sveriges Akeriforetag.
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7
JAMFORANDE ANALYS

Studien innehaller fyra fallstudier som behandlar motkrafter mot sédnkning av
hastighetsgrans, mot lag om cykelhjalm, mot trafiksékerhetsreformer for moped-
och motorcykeltrafik samt mot en sidkrare tung lastbilstrafik. I samtliga fallstudier
pavisades motkrafter bland systemutformare. I tre av fallstudierna forekom mot-
krafter utanfor systemutformarna (tabell 7.1).

Motkrafter bland systemutformare var sdrskilt framtrddande i fallstudien om
val av hastighetsgrins. Riksdagen betonade i sitt nollvisionsbeslut ar 1997 att has-
tigheten maste anpassas till vigtrafiksystemets utformning. Berdkningar har visat
att en generell sdnkning av den faktiska hastigheten med 5 km/tim kan spara over
90 liv per ar.'* Trots detta har Vigverket endast undantagsvis sinkt hastighets-
grinsen pa trafikfarliga 90-végar i Sverige. Hastighetsgriansen pa viag 288 mellan
Osthammar och Uppsala i Uppsala ldn dr huvudsakligen satt till 90 km/tim trots
att vigens sikerhetsstandard motiverar en lidgre hastighetsgrins. Uppsala kommun
och Osthammars kommun och andra regionala aktorer har slagit vakt om denna
hastighetsgrins, i forsta hand for att minimera restiden for arbetspendlare.

Hir stdr kommunernas framgéangsrika arbete for att forbéttra trafiksdkerheten i
tétort i stark kontrast till deras forhallningssitt till trafiksédkerheten pa det statliga
vagnatet, i synnerhet nir det géller hastighetsgrinser. I den egna tétortstrafiken
agerar dessa kommuner i linje med nollvisionen och forsoker begrinsa hastighets-
gransen till 30 km/tim, t ex i bostadsomraden och vid skolor. Men utanfor den egna
tétorten agerar kommunerna som en motkraft till nollvisionen och argumenterar
for hoga hastighetsgranser. Detta fenomen kallar vi for kommunernas Janusansikte
i trafiksdkerhetspolitiken. Det &r ett exempel pd IMBY-argument (In My BackY-
ard) i svensk trafiksdkerhetspolitik; 6kad trafiksdkerhet ska tillimpas pa den egna
“bakgarden” d.v.s. den egna tétortstrafiken, men inte utanfor.

Fallstudien visar att kunskapen om motkrafter mot trafiksdkerhetsanpassade
hastighetsgrianser bor 6ka. Regionala aktorers forhallningssatt till hastighetsgranser
utanfOr titort har studerats av Tomas Svensson och Jane Summerton i rapporten
” Aktorers syn pé hastighetsgrinser i en region. Ett arenaperspektiv.”'** Vi efter-
lyser fler studier om detta &mnesomrade.

Fallstudien om motkrafter mot en generell cykelhjalmslag identifierade 17
argument mot en sddan lag. Starkt motstdnd har artikulerats av Cykelfrdmjandet
och Svenska Cykelsillskapet. I forsta hand befarar dessa organisationer att ett
hjalmobligatorium kommer att leda till ett minskat cyklande vilket skulle vara

2 Kageson, 2007: 245 (pa basis av berdkningar gjorda av NTF).
3VTI rapport 583, 2007.
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Tabell 7.1 Motkrafter bland systemutformare och trafikanter i fallstudierna

Fallstudie Motkrafter Motkrafter
bland systemutformare bland trafikanter

Val av hastighetsgrans
Cykelhjdlmslag

Moped- och motorcykeltrafik
Tung lastbilstrafik

PR R R
XX

negativt ur ett folkhilsoperspektiv. Aven polisen har upptritt som en motkraft
mot en generell cykelhjdlmslag. Polisen anser sig inte ha resurser att overvaka
anvindningen av cykelhjdlm. Cykelorganisationerna och polisen bildar tillsam-
mans en intresseallians mot en generell cykelhjalmslag. Vigverkets och kom-
munernas kampanjarbete for att 6ka den frivilliga anvandningen av cykelhjdlm
har varit passivt.

Riksdagen beslutade ar 1998 att forarbevis och 15-arsgréns skulle gélla for EU-
moped. Innan dess hade Vagverket och regeringen foresprékat hogre aldersgrins
(16 ar) samt korkort for EU-moped. Moped- och Motorcykelbranschens Riksfor-
bund (McRF,) i koalition med andra aktorer fran mopedbranschen, utévade dock
mycket stark patryckning pa riksdagens trafikutskott i dessa fragor. Bland annat
anvéndes glesbygdsargument (“att infora en 16-arsgrins for EU-moped dr att ta ett
storstadsperspektiv pa mopedfragan”), tillgénglighetsargument, rattviseargument
och forséljningsargument.

Motkrafter &r sarskilt verksamma inom motorcykeltrafiken. Dar motverkar
dessa krafter flera av de atgérder som Viagverket prioriterar for att dstadkomma
en sdkrare motorcykeltrafik: en forbattrad 6vervakning av motorcyklister, en
tydlig koppling till forsékringssystemen och en strategi for att komma bort ifran
de mest extrema formerna av motorcykelanvindning. Positivt &r att ledarskapet
inom motorcykelorganisationerna har hogre trafiksakerhetsambitioner dn brukarna
inom dessa organisationer.

I frdga om den tunga lastbilstrafiken identifierades bland annat féljande mot-
krafter: (1) transportkdpare som allt for ensidigt fokuserar pa prisbilden och som
inte kraver att transporterna utfors pa ett trafiksdkert sétt, (2) “mindre serisa ake-
rier” som systematiskt dverskrider hastighetsgrinserna eller fuskar med kor- och
vilotider och (3) utomnordiska &kerier som utfor transporter till och fran Sverige
och som pafallande ofta gor sig skyldiga till forseelser i trafiken. Ett vanligt
argument som anvinds av motkrafter inom den tunga lastbilstrafiken &r att man
maste tumma pa vissa trafiksékerhetsregler for att kunna konkurrera och erbjuda
snabba och billiga transporter och dérigenom fa nya uppdrag.

Enligt Hirschman anvdnder “reaktionen” tre typer av motargument mot
reformforslag: Jeopardy (bieffektsargumentet), Futility (futilitetsargumentet)
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och Perversity (perversitetsargumentet). I den hér studien har Jeopardy visat sig
vara den vanligaste typen av dessa argument. Flest jeopardyargument forekom i
fallstudierna om val av hastighetsgrins (sju argument) och cykelhjdlmslag (sex
argument). Futilitetsargumenten var vanligast i fallstudierna om cykelhjdlmslag
(tre argument) och tung lastbilstrafik (tre argument). Perversitetsargument fore-
kom endast i fallstudierna om cykelhjdlmslag och moped- och motorcykeltrafik.
NIMBY-argumenteringar kunde utskiljas i tre fallstudier (val av hastighetsgréns,
moped- och motorcykeltrafik och tung lastbilstrafik). Resonemang som har att
gora med fel styrstrategi noterades i tre fallstudier (val av hastighetsgréns, cykel-
hjélmslag och tung lastbilstrafik).

Som pétalades i kapitel 2 kan motkrafter upptrdda i policycykelns olika sta-
dier: problemanalys, utformning av intervention, implementering, forstarkning,
utvirdering, revision och uppfoljning, samt spridning och anvéndning av utvér-
dering. Huvuddelen av de motkrafter som identifierades i denna studie visade sig
vara riktade mot stadiet ’problemanalys” i policycykeln. Det &r alltsa trafiksa-
kerhetspolitikens “’input-sida” som huvudsakligen star i fokus for motkrafterna.
Undantaget &r den tunga lastbilstrafiken dar motkrafterna framst ger sig till kdnna
i implementeringsfasen.

Det vanligaste sittet for motkrafter att utdva paverkan ar genom att vara re-
missinstans. Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund (McRF) har anvént
lobbyistiska metoder for att paverka riksdagens stillningstagande i fragan om
korkort och aldergréns for EU-moped. Likasa har Sveriges Motorcyklister (SMC)
varit en aktiv lobbyist. Huruvida motkrafterna i de andra fallstudierna paverkat
genom lobbyism &r svérare att faststilla.

Trafiksikerhet och Wilsons teori om intressekonfigurationer

Wilson (se kapitel 2) hdvdar att olika aktdrer aktiverar sig i tillblivelseprocessen for
olika beslut i olika sakfragor beroende pa hur deras intressen blir berdrda. Wilson
utgar ifran att mobilisering av intressen for en atgérd (en reform, en politik) ar
storst 1 fallet da fordelarna dr koncentrerade och kostnaderna spridda. Mest pro-
blematiskt &r det att fa till stand ett kollektivt beslut om en politik dér situationen
ar den omvinda, d.v.s. fordelarna ar spridda men nackdelarna koncentrerade. I de
fall da bade kostnad och nytta av den foreslagna politiken &r spridd kan det vara
svart att fa politiken inford. Inga grupper har starka incitament att organisera sig
for att kdmpa for eller emot forslag av denna typ.

Kan Wilsons teori om intressekonfigurationer tillimpas pé trafiksédkerhetspo-
litikens tillblivelse? Svaret &r ja. Vissa typer av trafiksdkerhetsatgérder genererar
motkrafter.

Vi har placerat lag om obligatorisk cykelhjdlm och trafiksdkerhetsatgéarder
rérande moped- och motorcykeltrafik i ruta (1) Koncentrerad nytta, Koncentre-
rad kostnad. Vi har placerat val av hastighetsgrans och trafiksdkerhetsatgérder
for tung lastbilstrafik i ruta (3) Spridd nytta, Koncentrerad kostnad (tabell 7.2).
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Tabell 7.2 Spridning av offentliga trafiksdkerhetsatgdrders nytta och kostnad

Koncentrerad kostnad Spridd kostnad
Koncentrerad 1 2
trafiksikerhetsnytta

Koncentrerad nytta Koncentrerad nytta

Koncentrerad kostnad Spridd kostnad

Lag om obligatorisk

cykelhjdlm

Trafiksdkerhetsdtgdrder

for moped och

motorcykeltrafik
Spridd 3 4
trafiksikerhetsnytta

Spridd nytta Spridd nytta

Koncentrerad kostnad Spridd kostnad

Val av hastighetsgrins

Trafiksdkerhetsdtgdrder

for tung lastbilstrafik

Anledningen till detta dr f6ljande:

Programteorin nedlagd i en eventuell lag om obligatorisk cykelhjalm skulle
kunna ga ut pa att alla cyklister skulle tvingas att béara cykelhjalm nér de cyklar i
syfte att hindra att de sjdlva skulle skadas eller avlida i samband med trafikolyckor.
Trafiksékerhetsnyttan av en lag skulle alltsa koncentrerat falla pa en specifik grupp,
ndmligen cyklisterna. Samtidigt skulle kostnaden i form av inkdp av cykelhjdlm
och framfor allt omaket att alltid sitta pa sig den nér de cyklar ocksé vara koncen-
trerad och falla pa cyklisterna. En lag om en obligatorisk cykelhjdlm skulle med
andra ord vara ett fall av Koncentrerad nytta, Koncentrerad kostnad.

Programteorin nedlagd i trafiksdkerhetsatgérder rérande moped- och motor-
cykeltrafik skulle kunna ga ut pa det behovs trafiksdkerhetsreformer som leder
till att mopedister och motorcyklister blir mindre benédgna att orsaka olyckor som
leder till att de sjdlva skadas eller avlider. Trafiksdkerhetsnyttan skulle alltsa falla
pa mopedisterna och motorcyklisterna. Kostnaden, till exempel i form av hojda
trafikforsékringspremier och forldngd utbildning, skulle vara koncentrerad och
falla pa mopedisterna och motorcyklisterna. Trafiksdkerhetsreformerna for dessa
trafikgrupper skulle med andra ord ocksa vara ett fall av Koncentrerad nytta,
Koncentrerad kostnad.

Programteorin nedlagd i val av hastighetsgrans skulle kunna ga ut pa att has-
tighetsgrinsen pa vissa vigar behover sénkas for att forbattra trafiksdkerheten.
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Trafiksdkerhetsnyttan av en sddan atgird skulle vara spridd; den skulle falla pa
samtliga trafikantgrupper som nyttjar vigarna: bilforare, bilpassagerare, lastbilsfo-
rare, busspassagerare, mopedister, motorcyklister, cyklister och fotgéngare. Kost-
naden, i form av forldngda restider, skulle koncentreras till vissa trafikantgrupper:
bilforare, bilpassagerare, lastbilsforare, busspassagerare och motorcyklister. En
sankt hastighetsgréns illustrerar ett fall av Spridd nytta, Koncentrerad kostnad.

Programteorin nedlagd i trafiksdkerhetsatgdrder rérande tung lastbilstrafik
skulle kunna ga ut pa att forare av tunga fordon maste forbattra sitt korsétt och
beteende for att minska risken att allvarliga trafikolyckor intraffar. Trafikséker-
hetsnyttan av denna forbéttring skulle vara spridd; den skulle falla pa samtliga
trafikantgrupper som nyttjar végarna: bilforare, bilpassagerare, lastbilsforare,
busspassagerare, mopedister, motorcyklister, cyklister och fotgéngare. Kostnaden,
i form av forlangda transporttider, skulle koncentreras till transportkdpare och
akerier. Trafiksékerhetsatgirder for tung lastbilstrafik illustrerar ett fall av Spridd
nytta, Koncentrerad kostnad.

Rutorna tva och fyra &r tomma eftersom vi inte har hittat nagot fall som kan
placeras i dessa rutor.
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8
STRATEGIER FOR ATT OVERVINNA
MOTKRAFTER

Vi avslutar denna studie med att ldgga fram sju strategier som skulle kunna an-
vindas for att dvervinna motkrafter i trafiksdkerhetspolitiken.

Rekommendationer till handling méste utga fran en vardepremiss. Den virde-
premiss som vara rekommendationer bygger pé kan formuleras pa foljande sétt:
”om vi utgar ifran att det dr 6nskvért att overvinna motkrafter i trafiksiakerhetspo-
litiken s& bor vi handla enligt f6ljande”. Det dr viktigt att 1dsaren noterar att véra
resonemang bygger pa denna 6ppet redovisade viardepremiss.

1. Forsoksverksamhet kan 6verkomma motstdand
Forsoks- och demonstrationsprojekt kan vara ett sétt att overkomma motstand. Vi
kan se att det finns tva varianter av denna strategi.

I det ena fallet — det som nog de flesta forst kommer att tinka pa — dr for-
sOksforesprékarna sdkra pé sin sak. Forsoket som utvarderas noga kommer fram
till att trafiksdkerhetsatgirden i fraga leder till goda resultat. Pa detta sitt skapas
ytterligare argument till forman for att infora trafiksdkerhetsatgérden i fraga. For-
sokets resultat anvands for att legitimera en fullstédndig reform. Och dessa resultat
kommer fram om forsoket visar sig lyckat och om det finns en utvirdering som
kan konstatera detta.

I det andra fallet dr utgangspunkten nagot annorlunda. "Forsoksverksamhetens
tillskyndare kan ha bestdmt sig for att reformen ska inforas, men har inte den
politiska kraften att sjosdtta den dver hela linjen. Genom att introducera den pa
forsok far fragan mogna och motstdndet mjukna.”'**

I béda fallen igangsitts forsoksverksamhet pa premissen att forsoken skall noga
utvarderas. I det forsta fallet hoppas man att utvirderingens resultat skall vara s&
starka att skdlen for trafiksékerhetsatgérdens inforande stérks genom forsoket och
utvarderingen. I det andra fallet har man i sjdlva verket bestdmt sig redan i forvag
att atgdrden skall inforas 6ver hela faltet. Retoriken kring betydelsen av utvardering
och noggrann utvérdering syftar hér till att dolja den verkliga avsikten med forso-
ken ndmligen att genom tillvinjning bereda marken for ett fullstindigt inforande.
Det kan finnas en tillvinjningsidé bakom forsoksverksamheter. I detta fall ar det
inte utvirderingens resultat som stérker inforandet av trafiksidkerhetsreformens
infoérande utan det faktum att reformen sitts i verket i liten skala och att folk déri-
genom tenderar att mer acceptera den. (Noterbart ar att traingselskatten i Stockholm
introducerades genom forsoksverksamhet for att senare inforas i full skala.)

“Vedung, 1998: 155.
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Enligt dessa bada delstrategier skulle det vara motiverat att initiera forsok med
sdnkt hastighetsgrins pa vissa 90-végar.

2. Rattslig praktik kan fordndra normer och dirmed évervinna motkrafter
“Erfarenheterna visar att en av de viktigaste vdgarna mot att fordndra normer
gar via den rattliga praktiken. S& var det med inforandet av obligatoriska krav
pé bilbéltesanvindning som inledningsvis hade ringa stdd hos befolkningen”.'*
Strategin dr att infora réttsregler trots att ganska stort motstand foreligger, ty en
gang inforda réttsregler tenderar att styra fram normsystem bland ménniskorna
ute 1 samhéllet ungefér i enlighet med reglernas innehall. Enligt denna strategi
skulle en obligatorisk cykelhjdlmslag leda till att motstandet mot att anvdnda
cykelhjdlm gradvis vervinns.

3. Agera ndr trafiksdkerhetsutvecklingen dr negativ
Nir trafiksédkerhetsutvecklingen &r negativ har systemutformarna ett gyllene till-
falle att hantera de svaraste trafiksdkerhetsfragorna som fordrar mycket politiskt
stod, t ex fordndringar av lagstiftningen. I detta ldge dr motkrafterna forsvagade.
Ett annat sétt att sdga detta &r att svara fragor maste beslutas och genomforas nir
laget &r gynnsamt, nir det formativa dgonblicket foreligger (“window of oppor-
tunity”). I offentlig politik och forvaltning talas om politikfonster som Sppnar sig
och stings (policy windows).

Ett exempel dr Frankrike som genomforde omfattande trafiksdkerhetsreformer
efter flera katastrofala olycksar. Acceptansen blev hog.

Denna strategi dr mojlig att tillimpa for samtliga trafiksékerhetsfragor som
har studerats i de fyra fallstudierna i denna rapport.

4. Agera kraftfullt i borjan av mandatperioderna

Svara och kortsiktigt impopuléra fragor kan med fordel avverkas i borjan av en
politisk mandatperiod. Dé kan de starka motkrafter som finns fa larma och bullra
utan att det gor sa mycket. Nér nésta val kommer &r braket glomt och motstandet
brutet. Denna strategi ar tillimpbar for all typ av trafik.

5. Fordjupa dialogen
Auvsiitt resurser till dialog med parter som &r mot trafiksédkerhetsreformer men som
kan forvintas att dndra sin standpunkt. Rundabordsprocesser med deltagande av
motkrafter behovs.

Likasa ar denna strategi tillimpbar for alla de trafiksdkerhetsfrdgor som har
studerats i de fyra fallstudierna i denna rapport.

145 Kageson, 2007: 155.
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6. Ta fragorna i paket och sék allianser
Trafiksdkerheten méste soka allianser for att Gvervinna motkrafter. Ett sétt att dver-
vinna motstand dr att inte lata trafiksidkerhetsintresset sta ensamt utan féra ihop det
med andra fragor till ett enda paket. Trafiksdkerhetsintresset kan antingen alliera
sig med miljdintressen eller med mobilitetsintressen. Denna paketering kallas i
litteraturen for ”the framing of the issue” eller “issue packages”. Ett gott exempel
pa paketering &r forsoket med trangselskatter i Stockholm. I Stockholmsforsoket
slogs trangselfragan ihop med miljo till ett paket.

Strategin att ta fragor i paket och att sdka allianser ar sarskilt tillampbar for att
fa till stdnd sdnkningar av hastighetsgridnsen och for att frimja trafiksékerheten
inom den tunga lastbilstrafiken.

7. Kombinera styrmedel pd olika sditt

Styrmedel kan paketeras pa nagra olika sitt for att dvervinna motstand inom
trafiksdkerhetspolitikens malgrupper. Man kan skilja mellan kronologisk, ho-
risontell och vertikal paketering av information och andra styrmedel. For det
forsta, information kan paketeras kronologiskt med andra styrmedel. Idén ar att
ett politiskt problem 6ver tid kan angripas pa tre olika sétt: forst genom sprid-
ning av information av typen uttala en bred avsiktsdeklaration, sedan genom
att tillimpa selektiva ekonomiska incitament och slutligen genom att etablera
regleringar atf6ljda av hot om sanktioner. Den underliggande forestdllningen ar
att myndigheterna i sin problemldsning anvénder styrmedel av stigande styrka
mot samma malgrupp ju langre tiden gar (se van der Doelen 1998). Exempel pa
kronologisk paketering &r det svenska inférandet av bilbélten, som startade med
information och slutade med att saken reglerades. For det andra, information kan
kombineras horisontellt med andra styrmedel. Horisontell paketering innebér att
det offentliga riktar tva eller flera styrmedel mot samma malgrupp samtidigt for
att uppna samma dndamal. For det tredje, information kan paketeras vertikalt med
andra styrmedel. Det offentliga anvander styrmedel mot en mélgrupp for att forma
denna att i sin tur rikta styrmedel mot en annan. Vertikal kombinering innebér
att det kommer in ett mellanled mellan den huvudansvariga spridaren och den
asyftade slutadressaten. Detta mellanled kan tillhora den offentliga sfaren eller
utgoras av icke-offentliga organ.

Strategin att kombinera styrmedel skulle kunna tillimpas pa foljande sitt. Forst
tillgrips informativa styrmedel. Nér det efter ett antal ar visar sig att dessa inte
fungerar kan de kombineras med ekonomiska styrmedel, t ex avgifter eller skatter.
Om inte ens denna kombination fungerar tillfredstéllande kan férbud inforas.
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Forteckning éver intervjuade personer

Samliga intervjuer utom tre har utforts per telefon av Magnus Andersson.
Intervjuerna med Jan-Ake Claesson, Stella Fare och Sven Lindoff har pi Magnus
Anderssons uppdrag utforts av Par Wennman.

Matts-Ake Belin, Vigverket (2007-01-24)

Leif Byman, lansrad, Lénsstyrelsen 1 Uppsala ldn (2007-03-27)

Gunnar Carlsson, f.d. trafiksdkerhetschef, NTF (2007-01-19)

Jan-Ake Claesson, trafiksikerhetsansvarig, Cykelfrimjandet (2007-03-30)

Stella Fare, f.d. ordforande, Cykelframjandet (2007-04-02)

Mats Forsgren, f.d. vagdirektor, Vigverket (2007-01-17)

Johnny Gylling, styrelsemedlem i Sveriges Motorcyklister (SMC),
f.d. riksdagsledamot (kd) (2007-06-08)

Lars Hallsten, generalsekreterare, Néringslivets Transportrad (2007-06-20)

Mats Johannesson, chef, avdelning samhélle, Véigverket Region Mélardalen (2007-04-02)

Per Johansson, vd, Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund (McRF) (2007-06-04)

Sture Jonsson, informationschef, Upplands Lokaltrafik (2007-03-28)

Per Kageson, Nature Associates (2007-01-19)

Thomas Lekander, trafiksdkerhetsanalytiker, Vagverket (2007-05-30)

Johan Lindberg, Sveriges Kommuner och Landsting (2007-03-30)

Sven Lindoff, f.d. ordférande, Cykelframjandet (2007-03-27)

Claes Litsner, kanslichef, NTF Uppsala ldn (2007-03-15)

Anna-Karin Neikter, Sveriges Akeriforetag (2007-06-07)

Mario Rivera, Vigverket Konsult (2007-03-30)

Frida Scherdén, Avdelning vigbyggnad, Vigverket Region Mélardalen (2007-03-27)

Jacob Spangenberg, kommunalrad (c), Osthammars kommun (2007-03-29)

Krister Spolander, konsult (2007-03-21)

Mats Svensson, chef, trafikavdelningen, gatu- och trafikkontoret, Uppsala kommun
(2007-04-04)

Claes Tingvall, trafiksdkerhetsdirektor, Vagverket (2007-01-25)
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Ovrigt intervjumaterial
Intervju med konsult Stefan Bjérklund, Scantech AB, april 2004.

Korta telefonintervjuer med tio representanter for riksdagens trafikutskott
(anonyma, 2007-09-12).
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Det trafiksakerhetspolitiska etappmalet for ar 2007 (hogst 270 dodade i
vagtrafiken) uppnaddes inte.

Brister i malstyrningen ar en forklaring till detta misslyckande men inte
den enda. Det finns motkrafter som leder till att trafiksdkerhetsintresset
missgynnas vid transportpolitiska avvagningar. Motkrafter utgors av
offentliga och privata aktorer, systemutformare liksom icke-systemut-
formare, som genom opinionsbildning, patryckning, beslutsfattande och
pa andra sitt bidrar till att trafiksakerhetspolitiska reformer inte kommer
till stand, fordrojs eller forsvagas pa grund av att andra mal prioriteras
framfor trafiksékerheten.

Studien ar avgransad till fyra fallstudier som behandlar foljande amnen:
(1) val av hastighetsgrans, (2) ett forslag om cykelhjalmslag samt trafik-
sakerhetsatgarder vad galler (3) moped- och motorcykeltrafik respektive
(4) tung lastbilstrafik
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