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Sektorsansvaret som klev ut genom fonstret och
forsvann.

- Enstudie om trafiksektorns samverkande aktorer ur ett ansvarsperspektiv.



Sammanfattning

Denna studie kartlagger hur institutionella férandringar fostrar samverkansprocesser inom och
mellan privata och offentliga organisationer. Studien redog6r inledningsvis for begreppen
ansvar, samverkan och gransdragningar och utgar ocksd senare fran dessa begrepp.
Uppsatsen lyfter &ven fram Governance- perspektivet och de for- respektive nackdelar med
denna form av mjukare och decentraliserad styrning som sker genom att alagga ansvar for
kollektiva I6sningar pa marknaden, genom natverkssamverkan. Studien kommer séledes, att
redovisa for samarbetet inom trafiksektorn, som genomgatt stora forandringar i hanteringen
rorande dess komplexa ansvarsfragor. Da den studerade trafiksektorn idag préaglas av en
forandrad styrning som foreskriver organisationer att samverka kring gransoverskridande
problem, har organisationernas ansvarsomraden kommit att bli allt mer komplexa och

intressanta att studera utifran detta, ansvarsperspektiv.
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1. Inledning



Det har efter nagra ar pa forvaltningshdgskolan for mig blivit kant att vetenskapliga studier av politik nédgas
innefattas av en portion organisations- och forvaltningsteori. For att kunna besvara fragor om vem som gor vad,
varfor och hur maste statsforvaltningens utformning och natur fa utrymme i debatten. Denna studie kommer
saledes att redogora for hur organisations- och forvaltningspolitik format och forandrat trafiksektorn for att
senare diskuteras och analyseras ur ett ansvarsperspektiv. Detta forsta stycke kommer saledes att introducera

idén bakom studiens uppkomst, redovisa for studiens utformning och redogéra fér dess bakgrund.

Jag har en langre tid varit verksam inom trafiksektorn da min arbetsroll pa Nationalféreningen
for trafiksékerhetens framjande asyftar mig att, i enlighet med frivillighetsorganisationens
vision, arbeta mot en saker trafik. 1dén bakom denna uppsats uppkom en dag da jag
tillsammans med mina kollegor diskuterade fenomenet sektorsansvar infor ett av vara
kommande projekt. D& NTF utgér en av manga aktorer inom trafiksektorn, arbetade vi

tidigare, likt flera andra organisationer inom sektorn mot just detta sa kallade sektorsansvar.

Sektorsansvaret kunde sparas tillbaka till VVagverkets regleringsbrev dar det tydliggjordes att
begreppet skulle vara padrivande i att fa myndigheter att verka utanfor — det egna
karnomradet - den egna verksamheten. Men under en tid av flera omorganiseringar tog
Trafikverket istallet 6ver VVagverkets roll inom sektorn. | enlighet med den nya myndighetens
mal att na tydligare uppdrag och koncentrera sig till det egna karnomradet togs
sektorsansvaret bort. Det foresprakades nu att aktorer pa tredjeled istallet skulle samverka for
att tillsammans na gemensamma mal. Forskjutningen av ansvaret gor darmed framst
organisationerna — systemutformarna - ansvariga for diverse kollektiva Idsningar inom
trafiksektorsarbetet. Trafikverket skulle alltsd inte likt Véagverket arbeta utanfor det egna
karnomradet utan det arbetet lades nu ut till organisationer, myndigheter och
frivilligorganisationer inom berért omrade. Men vad bestod denna samverkan av och hur
skulle detta samarbete bedrivas? | denna fragestéllning borjade jag kartlaggningen av det nya
arbetet inom trafiksakerhetssektorn. Ju mer jag letade ju tydligare blev det vad jag ville ha
svar pa och allt kom till slut att handla ansvarets resa genom tid och trafiksakerhetsrum och

jakten pa - gemensamma - sadana.

Utformning
Forsta delen av denna uppsats bestar av en bakgrund som brett lotsar ldsaren in i den svenska
statsforvaltningen genom en Kkort historisk tillbakablick. Darefter foljer en redogorelse for hur

organisationerna inom trafiksektorn ter sig samverka idag. Samtliga forum &r komplexa till



sin natur och kraver saledes en gedigen redogorelse for. Darfor kommer denna uppsats att
fordjupa sig i berorda begrepp och framforallt begreppet som allt tillsynes verkar utga ifran,
ndmligen ansvarsbegreppet. Efter redogdrelsen av dessa begrepp kommer den teoretiska
plattformen redogdras for. Det teoretiska kapitlet kommer ytterligare att forbereda lasaren
med de verktyg som kravs for att ges en fordjupad forstdelse for hur arbetet inom
trafiksektorn kan tolkas. Jag vill har ocksa presentera uppsatsens analysverktyg Kalle som
uppenbarar sig nar dokumentationen forfallit sig otydlig och saledes nodgats forklaras
ytterligare.

1.2 Bakgrund



Lasaren kommer i detta kapitel att ges en kort historisk bakgrund fér trafiksektorns tidigare utformning. Efter
denna presentation redogdrs vidare fér vad som format sektorn till att den ser ut som den gor idag och vad

denna forandring bestar av.

Statsforvaltningen

Denna uppsats kommer att kartlagga hur samverkande mellan organisationer kan se ut och
tolkas utifran ett ansvarsperspektiv. Med begreppet organisationer vill jag darfor tidigt
klargéra att jag refererar till myndigheter, privata  organisationer  och

frivillighetsorganisationer.

| kort kan man forklara var foregaende statsforvaltning ur ett government-perspektiv, som
harstammar ur en hierarkisk och centrerad statlig styrning. Da statsforvaltningen borjade
forandras vid 1970-1980-talet decentraliserades makten nerdt i organisationerna och utat till
privata aktorer, for att sakra en effektivitet och kvalitet gentemot medborgarna. Staten
verkade saledes nu gjort sig beroende av att samarbeta med andra privata och frivilliga
organisationer for att klara allt mer komplexa arbetsuppgifter (Morth, U. & Sahlin, K. (2006).
Darmed formades ocksa denna nya typ av styrning som en del forskare refererar till genom

begreppet Governance (Lindberg 2009).

Denna forandrade styrning innebar att organisationerna nu skulle forhalla sig till
statsforvaltningens decentraliserade styrning, dels forma sig efter samhéllets sténdigt
foranderliga krav samt tolka de nya gransdragningar som uppstatt organisationerna emellan.
For att kunna hantera flodet for de som var innanfor och utanfor den egna organisationen blev
darfor dessa gransdragningar viktiga att tolka. Samverkandet utgjorde foljaktligen ett satt att
tolka grénsdragningarna, frdmja den egna organisationens verksamhet samt utveckla
aktorerna i dess gemensamma forum (Lindberg 2009). Det var ocksa i dessa tydliga
gransdragningar som aktdrerna som avgransade enheter dels kunde utmdrka sitt egna
kompetensomrade och dels ga samman med andra intressenter som onskade utvecklas vidare i
ett gemensamt natverk (Lofstrom 2010). Trafiksektorn kan med detta sagt, numera tolkas vara
beroende av ett samverkande nétverk for att samtliga aktorer ska kunna séga sitt om just sina

expertomraden.

Trafiksektorn forandras



Genom denna nya styrning forandras ocksa arbetet for flera av de verksamma
organisationerna inom trafiksektorn. I denna sektor hade Végverket lange en samlande och
padrivande roll, inte minst for att framja ett

vm samarbete aktdrerna emellan. Trafiksékerhetsarbetet
;: ﬁ faststalldes salunda i bland annat Véagverkets
<= regleringsbrev, dar ett for sektorns fortydligande

Q e sektorsansvar kunde aterfinnas. Illustrationen till

vanster visar hur sektorsansvaret tidigare ténkt

fungera som ett stod  till  végverkets
samordningsansvar (SOU 2008:128).

"Sektorsansvaret var ett sdtt att hantera "mjukvaran" i

transportsystemet. Jag tycker man kan se sektorsarbetet som ett "kitt" som holl ihop olika aktorers bidrag i
trafiksékerhetsarbetet. Sektorsarbetet var/ar en forutséttning for att det "delade ansvaret™ verkligen ar ett delat
ansvar. Utan sektorsansarbete blir det svarare for trafikanter och andra aktorer &n myndigheter att ta sitt
ansvar i systemet. Trafikanterna far mindre kunskap om hur de forvantas bete sig i systemet och samre

mojligheter att paverka utformningen av detsamma”.

Mats Carlsson -NTF

Sektorsansvarets roll hade pa sa satt varit att se till att myndighetens arbete utanfor det egna
karnomradet fortgick och utgjorde darmed ett slags samverkande lim som skulle halla ihop de
olika organisationerna. Men med en ny offentlig styrning och dnskan om tydlighet och
tranparens togs begreppet senare bort (Motion 1995/96:T49).

Trafiksektorn idag

Idag star bade offentliga och privata
organisationer  istdllet inféor en  mer
sjalvstandig och granskontrollerad verklighet,

dar vikt laggs pa att samverka inom sektorn

(Ur  -tydligare  uppdrag istallet  for

sektorsansvar). Detta visas i figuren till hdger

dar organisationerna har skapat tydliga granser dem emellan och samverkandet sker utefter
dessa gransdragningar. Arbetsfordelningen och ansvartagande for arbetet inom sektorn verkar
te sig lika komplext som organisationernas férhallningssatt till varandra. Dels ar begreppen

stundtals tydligt sammankopplade, samtidigt som de stundom ocksa verkar totalt avgransade



fran varandra. Samverkandet &ar alltsa granskapande samtidigt som det framjar

gransoverskridande samarbete.

Deltagare och ansvarsférdelningen

Inom trafiksékerhetssektorn kan organisationer sasom Trafikverket, Transportstyrelsen,
trafikanalys, Myndigheten for Samhallskydd och Beredskap MSB, Sveriges Kommuner och
Landsting SKL, Skolverket, Nationalforeningen for trafiksékerhetens framjande NTF,
Sveriges Trafikskolors Riksforbund STR, Folkhalsoinstitutet, Statens- V&g och -
Transportforskningsinstitut VTI, Polisen m.fl innefattas. Organisationerna som samverkar
rorande trafikfrdgorna & manga till antalet. Det ska pa nagot satt samarbeta, gora ett
grupparbete tillsammans. Men hur samverkar dessa aktorer egentligen? Fragar jag vilka dessa
aktorer ar var for sig, avgransade, sa kan du antagligen svara. Men fragar jag vad de gor, hur
arbetsfordelningen dem emellan ser ut s& har du kanske snart svart att svara. Da
ansvarsomradena organisationerna emellan stundtals korsar varandra, stundtals fokuseras till

den egna karnverksamheten, sa kan samarbetet bli svart att tyda.

Sammanfattning

Fran den tidigare hierarkiska styrningen har ansvaret nu delats upp i ett natverk av
samverkansprocesser, vilket saledes paverkar samtliga aktorer inom trafiksektorn. Det tycks
stundtals vara svart att veta vad som ska samverkas kring, vad som forutsatts av samverkandet
och hur man pa basta satt strukturerar samarbetet. Men gar man inte forst igenom dessa steg
sa kan det bli svart att skapa ett fungerande samarbete. Och ar det svart att skapa ett samarbete
ar det ofta besvarligt att dela ut vem som &r ansvarig for vilka arbetsuppgifter. Det uppstar

saledes ett ansvarsglapp.

Med utgangspunkt i Henri Fayols teori rérande allmanna administrativa principer kommer jag
att utga fran att auktoritet och ansvar hér samman. Ansvaret ar saledes en sann féljeslagare
till auktoriteten och dess nodvandiga motvikt. Fayol (1965) menade att “Overallt dir
auktoritet utovas uppstdr ansvar”’, salunda finns det inte utrymme for dessa ansvarsglapp. Om
vi antar att fransmannen har ratt, vad gor man dd av ansvaret inom dessa
samverkansprocesser? Lat oss forst redogora for uppsatsen syfte och fragestallningar for att
sedan pabdrja resan att besvara denna fraga.



1.3 Syfte och fragestallningar
Syftet med uppsatsen ar att kartldgga hur trafiksakerhetsarbetet fordndrats och hur man

samverkar runt trafiksektorsfragorna idag. Problematiseringen sker saledes ur ett
ansvarsperspektiv. Exemplet rérande den samverkande trafiksektorn utgdér for uppsatsen en
bra grund for att kunna kartlagga och exemplifiera hur hardare styrmedel genom hierarkisk
kontroll ersatts med mjukare styrning genom policyprocesser och numera samverkan nerat
och utdt i organisationerna. Vidare utgor detta en givande grund for en problematisering av
Henri Fayols teori rérande auktoritet och ansvar. Uppsatsen kommer ocksa att véagledas av
Lindberg (2009) i hennes tolkning av samverkan som praktiskt fenomen vilket ocksa
fordjupas igenom Lofstroms (2010) avhandling rérande samverkan och gransdragningar.

En fraga anser jag inte fangar upp fenomenet samverkande natverk sa jag kommer darmed

presentera arbetet i delfragor.

Hur har ansvarsfordelningen inom trafiksektorn foréndrat;
-ansvarstagandet och utkravandet?
- samverkandet aktdrerna emellan?

- gransdragningarna mellan organisationerna?

Vad innebér den forskjutning av ansvar som skett inom trafiksektorn for;
- ansvarstagande och ansvarsutkréavandet?
- samverkandet aktGrerna emellan?

- gréansdragningarna mellan organisationerna?
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1.4 Narmare om amnet
Innan jag fordjupar mig i uppsatsens teoretiska referensram kan det finnas relevans i att ytterligare redogéra
for de begrepp som varit med och format dagens trafiksektor. Detta kapitel kommer séledes ytterligare forklara

for sektorsansvaret, nollvisionen och systemutformarnas roll i trafiksektorns nu delade ansvar.

Sektorsansvaret

Sektorsansvar kan med viss forsiktighet dversattas till offentligt ansvarstagande av statliga
ataganden. Men nagon juridisk tolkning av begreppet finns inte. Darmed finns det da istéllet
rum for egen tolkning av begreppet hos de myndigheter som har det inskrivet i deras
forordningar. Begreppet vaxte fram inom miljoomradet pa 1980-talet och kunde aterfinnas
hos Véagverket i mitten av 1990-talet, ursprungligen for att sdkra att alla myndigheter svarade
till ett miljoansvar inom dess verksamhetsomrade. Det togs senare i bruk for att vidga
myndigheternas uppdrag och framja ett arbete utanfor den egna karnverksamheten. (SOU
2008:128). Sektorsansvaret involverade saledes myndigheter inom omradet for
trafiksakerhetsverken dér sektorsansvaret innebar att VVagverket skulle vara en samverkande

aktor men inte vara operativt verksam (Trafikutskottet betankande 1995/96:TU18).

“Vigverket skulle enligt regeringens forslag som statens foretrddare pd central nivd pa vigomrddet ha ett
samlat ansvar, s.k. sektorsansvar, for hela vagtransportsystemets miljopaverkan, trafiksakerhet, tillganglighet,
framkomlighet och effektivitet samt for frdgor som ror vaginformatik, fordon, kollektivtrafik,
handikappanpassning, yrkestrafik och tillampad forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet inom
vdgtransportsystemet”(SOU 2008 Tydligare uppdrag istallet for sektorsansvar).

Dock visar sig snart motsdttningar mellan den fordndrade statsforvaltningens mer
malstyrningsorienterade arbete och sektorsansvarets mjukare styrning. Den nagot otydliga
ansvarsfordelningen  rorande  sektorsansvaret  forsvarar  myndighetsarbetet  och
resultatuppfoljningen i den grad att man tillslut tar bort begreppet sektorsansvar fran
myndighetens instruktions- och regleringsbrev. Istéllet ersatts begreppet med inférandet av
“tvdliga uppdrag och styrmedel som regeringen definierar fran gdllande lagstiftning”’(SOU
2008:128).

I ”Strategiska utmaningar 2012-2021- Trafikverket” betonas nu vikten av att vdrna om de
egna karnverksamheterna. Detta ska, efter sektorsansvarets eliminering, ske genom
samverkande pa tredjeled dar aktorer inom olika sektorer bor samarbeta for att na
trafiksékerhetspolitiska mal (Strategiska utmaningar 2012-2021- Trafikverket). Trafikverket -
det nya Végverket - upprattar saledes en tydligare struktur och ansvarsfordelning dar

“Trafikverket med utgangspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv ska ansvara for den
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langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjéfart och luftfart samt for
byggande och drift av statliga vigar och jdrnvigar”( Strategiska utmaningar 2012-2021-
Trafikverket).

Fran att ha gatt fran ett sektorsansvar som ska framja arbete utanfor det egna karnomradet sa
renodlas nu myndighetsarbetet for att lagga fokus till det egna verksamhetsomradet. Berorda
parter inom trafiksektorn manas darmed samverka kring granséverskridande problem och pa

sa satt na gemensamma mal.

Nollvisionen

1997 paborjades arbetet mot en ny ansvarsfordelning. Genom Propositionen Nollvisionen och
det trafiksdkra samhallet (1996/97:137), faststdlls visionens mal av att nd maélet “noll
allvarligt skadade eller doda 1 trafiken”. Det var sagt att den méinskliga faktorn inte ska utgdra
livsfara i trafiken och i och med inférandet av reformen redogjorde Riksdagen att ansvaret
skulle delas. Fran det tidigare trafiksékerhetsansvaret som syftade till trafikantens
ansvarstagande, sa skulle nu systemutformare ocksd ges ansvar for trafiksystemets
anvandning och utformning. | och med inférandet av nollvisionen fick systemutformarna nu
det yttersta ansvaret for att tillstda en sdker utformning och anvandning av
vagtransportsystemet. | och med att systemutformarna till skillnad fran anvandarna har
mojlighet och befogenheter att paverka utformningen av transportsystemet sa fastslogs ocksa
att om systemets sakerhetsniva forsamras (dven om detta sker pagrund av anvandarna av
systemet) sa ska “’systemutformarna som sikerhetsansvariga, vidta ytterligare atgirder for att

nd mélen rorande nollvisionen”(Ur Nollvisionen pa vag”).

| detta delade ansvar har flera aktorer inom trafiksektorn framjats att samverka for att na
gemensamma mal for nollvisionen, for att klara sina egna uppdrag som systemutformare och
for att kunna utvecklas utanfor det egna karnomradet. Men vilka aktorer som samverkar eller
vilket ansvarsomrade aktorerna har verkar vara nagot oklart. En hog grad av 6verlappande
ansvarsomraden verkar namligen fortfarande préaglas av en osakerhet av vem som &r ansvarig

for vad.
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Systemutformarna

Systemutformarna utgors av bland annat vaghallare, poliser, politiker, fordonsindustri och
lagstiftande organ. Dessa ska alltsa utforma ett system som inte utgor livsfara om anvéandarna
av systemet skulle brista i omdome, ansvarstagande eller hansynstagande. Aven
transportforetag, sjukvard, rattsvasende, skolan och trafiksakerhetsorganisationer raknas som
vitala aktérer inom visionen och har saledes ocksa ett ansvar att forhalla sig till (ur
nollvisionen pa vag- Trafikverket). De é&r alltsa systemutformarna som ska utforma en trafik
dar en trafikant ska kunna fela i, utan att det leder till dennes dod, dven om denne faktiskt gar

rakt ut i gatan. Ansvaret i Nollvisionens trafiksékerhetsstrategi delas upp i tre steg:

1. ”Utformaren har ansvar for systemséakerheten.
2. Anvéndaren har ansvar for att folja de regler som utformaren beddmer nédvéndiga att folja for att
uppratthalla en viss systemsékerhet.

3. Om _anvindaren inte foljer dessa regler och systemets sdkerhetsnivd darmed forsamras &r det

utformaren, som ansvarig for systemsakerheten, som ansvarar for att anvindarens beteende adndras sé att

systemets sakerhetsniva forbittras.”

(Ur: Forslag for séker anvéndning av vagtransportsystemet — Trafikverket)

Sammanfattning

Nu har vi kort redovisat for bakgrunden till hur arbetet inom statsforvaltningen sett ut, hur
trafiksektorsarbetet sett ut med sektorsansvaret, hur det var tankt se ut efter dess borttagande
och hur det faktiskt ser ut idag. Vi har bevittnat hur sektorsansvaret eliminerats i férman for
att renodla myndigheterna och skapa tydligare uppdrag inom sektorn. Vad sker nar
ansvarsfordelningen inom trafiksektorn forandrats? Vad gor allt detta ansvar,
decentraliseringsarbete, gransskapande och samverkande egentligen med organisationerna

inom trafiksektorn?

Uppsatsens fragestallningar rorande hur ansvarfordelningen paverkat och férskjutits kommer
under uppsatsens gang att besvaras genom ett ansvars-, samverkans- och
gransdragningsperspektiv. Dessa begrepp kommer nadrmast att klargoras for och anvéndas i
uppsatsens teoretiska kapitel. | denna teoretiska ram kommer vi ytterligare forséka fanga

samtliga begrepps komplexitet inom denna samverkande arena av delat ansvar.
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2. Metod

Studien kommer att Kkartldigga hur Dbegreppet ansvar har fordndrats inom
trafiksakerhetsarbetet. Vidare redogors ocksa for begreppen samverkan samt gréansdragningar
som kommit att ha stor betydelse for arbetet inom trafiksakerhetssektorn. Studien bestar dels
av dokumentstudier som redogor for hur uppsatsens berdrda organisationer &r ténkta att
fungera i dess strukturella verklighet. Dels av en hermeneutisk tolkning av utférda intervjuer
med sektorns aktorer, som syftar bringa klarhet i dokumenten runt hur arbetet inom ter sig.
Flera datakallor utgor saledes grunden for studien i syfte att presentera en trovérdig och

legitim studie om samverkande utifran ett ansvarsperspektiv.

Med en genomgaende redovisning om vad som skett inom sektorn som gatt fran ett
centraliserat ansvar till ett decentraliserat ansvar sa tolkar jag ansvarsbegreppets resa genom
tidigare forskning av de olika begreppen ansvar, samverkan och gransdragningar.
Begreppen kommer att redogoras for genom Kajsa Lindbergs (2009) redogorelse for
samverkan, Henry Fayols (1965) teori om allmanna administrativa principer fran ar 1916 och
Lofstroms avhandling fran 2010 om gransoverskridande arbete. Dessa tre begrepp har visat
sig nodvandiga att forhalla sig till under hela uppsatsen da de kommit visa sig spela en stor
roll till varfor den samverkande sektorn idag ser ut som den gor. En lattare forklaringsdiskurs
runt dessa begrepp kommer saledes att uppratthallas genom hela uppsatsen for att pavisa
samverkansprocessernas komplexitet och framforallt belysa hur komplext ansvar kan te sig

nar gransdragningar och samverkansaktorer blir svara att tolka och forhalla sig till.

2.1 Dokumentstudier

Bakgrundskapitlet bestar framst utav dokumentstudier sasom motioner, dokument fran
visioner, regleringsbrev, organisationsbeskrivningar och strategier fran de olika aktorerna.
Dessa dokument flatas senare i studiens samman med skrifter fran experter pa omradet och
ifrdgasatts utifran ovan listade teorier. Detta for att fa en sa autentisk uppsats som mojligt om
det enskilda och kollektiva ansvarsfragorna inom sektorn. Men ocksa for att ges en sa klar
och 6ppen bild som mojligt av hur de organisatoriska natverken tidigare arbetat och hur de
arbetar, eller bor arbeta idag. Datainsamlingen utgdrs darmed framst av dokumentstudier men
har ocksa stundtals inslag av reflektioner som har getts genom diskussioner med olika
verksamma aktorers tankar rérande fordndringarna inom trafiksektorn. Datainsamlingen har
saledes skett i etapper dar dokumentstudierna inledningsvis guidade mig in i den samverkande

trafiksektorns verksamhetsomrade. Denna forsta gallring av motioner, regleringsbrev,
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strategier, organisationsscheman och verksamhetsplaner pavisade salunda hur aktérerna pa
olika satt kunde forhalla sig till begreppet ansvar inom och utanfér dess egna

verksamhetsomrade.

2.2 Fallstudier

For att besvara denna studies fragestallningar och ocksa uppna studiens syfte bor denna studie
klargéra och redovisa for hur samverkande inom trafiksektorn kan se ut och vidare ocksa
utvecklas. For att lyckas med detta kravs saledes en sa pass utforlig beskrivning av
handelseforloppet att lasaren allra helst kan lasa materialet och sedan ocksa sjélv bilda sig en
egen bild av det foreskrivna fallet. En fallstudie, menar Ohlsson (1990) i sin avhandling
rérande samverkan och handling, ocksa ger en generds chans till omtolkning och nytolkning
av studiens presenterade samband och forklaringar. Darfor vill jag hdvda att en fallstudie ger
bast chans att forklara for de fragestallningar som star bakom denna uppsats komplexa och

begreppsrika natur.

2.3 Reliabilitet och validitet

En fallstudie inom samhallsvetenskapen kan med viss forsiktighet oftast antas behdva
forsvara dess vetenskapliga akthet. FOr att sdkra denna studies vetenskapliga trovardighet har
jag salunda foljt Yins construct validity (1984/1990 Ohlsson) for att eliminera chansen for
feltolkningar. For att undvika detta menar teoretikern att man bor ga till olika kallor och
standigt jamfora studiens vetenskapliga kallor med varandra. DA denna studie bestar av bade
en dokument- och fallstudie har dessa foreskrifter tidigt ként naturliga att folja. For att vidare
sakra studiens trovardighet har jag haft som avsikt att tidigt ge lasaren verktyg - sasom en
gedigen teoretisk begreppsram - for att senare ocksa kunna vardera och sjalv ge tolkning &t
studiens analys och slutsats. Min egen roll inom trafiksektorn tydliggor jag ocksa tidigt i
uppsatsen da jag anser att jag endast da kan pavisa studiens 6ppenhet och garantera for dess
tillforlitlighet och tranparens.

2.4 Ytterligare nagra ord om trovardighet

Att tillforlitlighet och &kthet i denna studie kan sékras utgors i jag i uppsatsen inte havdar
framfora en objektiv sanning utan redovisar en mojlig tolkning av den studerade sektorn.
Vidare kan studiens resultat forstas och delvis Gversattas till andra sektorer som pa nagot satt
berors av samverkande, ansvarsbegreppet och ett gransoverskridande arbete. Saledes bor
denna studie darfor ses som en bidragande tolkning till fordndrade styrmekanismer inom
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statsforvaltningen. Studien syftar till att bidra till diskussionen om samverkande aktérer och

huruvida ansvar, makt och befogenheter inom detta forum bor och kan tolkas.

2.5 Intervjuer

Jag har ocksa genomfort nagra strukturerade samt ostrukturerade intervjuer med olika aktorer
inom trafiksektorn. Intervjuerna har utforts i syftet att kunna fa en helhetsbild av den tidigare
utformningen av sektorn men ocksa for att ge forstaelse for hur den tolkas av berérda parter
idag. Kanske har de sedan framst anvants genom Yins (1984/19900hlsson) construct validity,
for att jamfora olika fakta med varandra och pa sa sétt minimera risken for feltolkningar. Da
trafiksektorn praglats av stora forandringar bade genom implementerade reformer och
forandrade forutsattningar for samverkan aktorerna emellan, har intervjuerna guidat mig i
mina dokumentstudier och klargjort for sektorns komplexitet. Vissa intervjusvar kommer att
presenteras, men inte alla. Jag maste for att forklara detta vanda mig till hermeneutiken som
gjorde det mojligt for mig att anvénda intervjuerna som ett eget nastan, privat
tolkningsinstrument. Dessa intervjuer gjorde att jag kunde ifragasatta min egen forforstaelse

for sektorn och hjalpte mig att eliminera risken for missforstand och feltolkning av resultatet.

Genom att diskutera detta nya delade ansvar, med aktorerna fran det samverkande natverkets
olika organisationer har jag forsokt klargora for hur arbetet tidigare sag ut och hur samverkan
idag ter sig inom sektorn. Dessa diskussioner har saledes hjalpt till i arbetet med att forsoka
klargéra for hur arbetet inom trafiksektorn ar tankt att se ut enligt diverse strategier och
styrdokument och jamfora detta med hur de ocksa tolkas inom sektorns olika medverkande
aktorer.
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3. Teoretisk bakgrund

De &r f& begrepp som kan tillskrivas en allmant accepterad begreppsforklaring. Anda verkar manga
svardefinierade begrepp ha en ganska omfattande sadan. Begreppen i detta kapitel later sig inte med latthet
beskrivas eller analyseras men maste trots detta tolkas. Darfor kommer foljande kapitel att gora ett forsok i att
redogéra for dessa begrepp. S& som de kan tolkas i dess absoluta avskildhet men ocks& hur de kan formas i

relation till andra begrepp och foreteelser.

3.1 Begreppen

Ansvar

Innan vi borjar var berattelse om |IVad sager Kalle?

Utifran ett enmans perspektiv &r ovanstaende
pastaende ganska enkelt att férhalla sig till. Kalle
trafiksakerhetsarbetet s ar det bast |J[nar ansvar for att géra laxan. Har han inte gjort
lixan kommer han hallas ansvarig for det. Men det
att vi forst tar och benar i det |[||hela blir komplicerat di flera aktéirer involveras i
o o ansvariggbrandet och utkrivandet av ansvar. Det
begrepp som uppsatsen utgar ifran. |lkan tankas att om kalle istéllet har tva vénner till att
T gra lixan med sd kan de tre dela ansvaret och
Namligen ansvarsbegreppet. grbetet kommer bli &nnu bittre. Men &r ldxan dnda
Om alla bara tar ansvar for vad de inte gjord maste nagon hallas ansvarig. Kanske
uppstod meningsskiljaktigheter, de tre uppfattade
gor och hur de gor det, da kommer |||lixan olika och tyckte att ansvaret inte rérde dem.
. Mar alla gjordes ansvariga kande sig plotsligt ingen
allt  fungera bra, Sa kan ett [|lansvarig. Eller kanske kinde Kalle att tar ingen
. " ansvar, nej da far jag som individ gdra detta sjélv, 1a
resonemang  rorande samhallets eget ansvar. Pa sa satt kan mindre ansvarstagande
ansvarstagande Iata, det ar till och ocksa leda till att individer tar stOrre ansvar. Men
hade grupplaxan istallet varit mycket vdl godkand
med en ganska allman asikt om hade antagligen situationen sett annorlunda ut, da
) hade alla velat ha ansvar. Saledes kan vi se artt
ansvarstagande. Samhallet tycks intresset for ansvarstagande stindigt férdndras
o 0 . tillsammans med att var verklighet férdndras, vart
saledes Dbesta av just ansvar. samhille forindras. Att tydliggbra vart och andras
Antingen har man det redan, &r ansvar dr darfor vikigt i och med att vi lever i ett
fordnderligt samhélle.

det samverkande

ansvarig. Eller sd far man det for

nagot man ska gora, nagot man
redan gjort, da blir man istallet accountble och kan kravas pa ansvar. Vill man da inte ha
ansvar, ta ansvar eller hallas ansvarig sa kan man lata bli att ta ansvaret, delegera bort
ansvaret eller géra nagon annan skyldig/accountble for ansvarsutkravandet. Aristoteles lar ha
sagt att den man som vill veta innebdrden av ett ord forst bor se till dess motsats. Ansvar —
Ansvarslos, Oansvarig- En person som inte tar ansvar. En person som tar ansvar for nagot blir
oftast i och med detta ocksa ansvarig for resultatet. Men om resultatet sedan inte utfaller som
det varit 6nskat, ar denna person oansvarig da? Ansvarslos? (Gronbach, Shalin- Andersson,
Windell 2010).
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Ansvarsteorier inom organisationsteorin

For Taylor (1911/1998 Johansson) var begreppet ansvar helt enkelt en fraga om foérdelning av
arbetsuppgifter. Han ansdg att ansvar inte skulle ligga pa arbetarna utan allra helst svara fran
en vetenskaplig objektivitet, sa att arbetarna istallet kunde géra vad de blivit tillsagda. Det
finns helt krasst inte utrymme for ansvariga personer i Taylors verklighet, detta ar istéllet
nagot han forelagger vetenskapen. Follet (1924/1998 Johansson) talar inom omradet for
organisationsteorin till skillnad fran Taylor om ansvarsbegreppet och dess mojlighet att svara
till situationen och darmed I6sa olika problem. Hon papekar att den som besitter ansvar inte

bara har en demokratisk rattighet utan ocksa en skyldighet att respondera situationen.

Fayol (1916) talar inom organisationsteorin om begreppet ansvar i relation till makt och
befogenheter och jag kommer i denna uppsats utga fran Eric Rhenmans omarbetade upplaga
fran 1965. Fayol menade att makt och befogenheter hor samman och att ansvar och auktoritet
utgér varandras motvikt. Dock menade Fayol (1965) att ledare, trots ansvarets lovord, i
verkligheten fruktade det lika mycket som de efterstrdvade dess auktoritet. Denna syn harhor
nagonstans i att den utlyste ledaren ska kunna stéllas till svars, halla nagon ansvarig, for dess

maktbefogenheter.

Decentralisering och governance

Jag ska nedan forsoka att sammanfatta véasentliga delar av den breda governance-teorin och
decentraliseringsbegreppet som banat védg for denna nya form av styrning. Decentralisering
namns ofta som nagot positivt, da de kan antas ge mer legitima beslutsprocesser och béttre
service narmare medborgaren. Pa sa satt ar en vanlig asikt att decentralisering minskar den
centraliserade styrningens byrakratiska processer. Detta torde vara en ganska forskonad bild
av begreppet, men likasa en mycket allman bild av detta styrningsfenomen. Trots att
begreppet fatt en sa positiv klang gar definitionen kring vad begreppet faktiskt innefattar isar.
Pierre (2001) talar om begreppet decentralisering ”som nagot som generellt sett avser en
forflyttning av politisk eller administrativ. makt och formell kompetens fran centrala
institutioner till institutioner pa lagre nivaer ”(Pierre ur Rothstien 2001).

Decentralisering kan saledes forklaras genom en féranderlig omplacering av den politiska
makten och dess givna befogenheter. Det ar alltsa ur denna teori som begreppet governance

vuxit fram.
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Rod Rhodes (1997) refererar till begreppet sahar; “Governance refers to self-organizing,
internorganizational networks characterized by interdependence, resourse-exchange, rules of

the game, and significant autonomy from the state” (Rhodes 1997:15).

Governancemodellen utgors foljdaktligen av ett samverkande natverk, dér den politiska
makten numera formas genom politiska processer och kollektiva mal darigenom kan
definieras och implementeras. Da decentraliseringen bland annat lett till ett 6kat kommunalt
sjalvstyre far aktorerna i statens pereferi majlighet att utan officella mandat, utféra dess
uppgifter (Rothstein 2001). De tidigare vanligt forekommande harda, nagot mer
kontrollerande styrmedel, ersétts saledes nu av mjukare styrmedel sasom mal, riklinjer rad
och information (Mdrth 2004).

Dessa styrforandringar diskuteras, av vissa governance-forskare, urholka staten. Eftersom
regeringar drivs att lamna politiska beslut nedat — till kommunal niva, utat- till féretag och
uppat- till EU och internationella organ(Rhodes 1994). Att staten nu utmanas bade fran
overstatliga organ samt understaende organ menar dock Pierre (Rothtstein 2001) inte alls bor
ses som nagot annat an en fordel, eftersom det genererat en ny styrning genom samverkan
istallet for genom institutionella processer. Men da detta ar en uppsats ur ett
ansvarsperspektiv maste jag stalla frdgan, vart landar ansvaret? Ar ansvaret fortfarande statens

aven om makt och befogenheter decentraliseras?

Staten kan trots decentraliseringen styra natverkspolitiken och darfor ocksa stallas till ansvar
for natverkens handlingar (Sorensen 2004). Men har inte staten och dess kvarstaende politiska
organ kontroll éver malsattning, implementering och verkstéllande av politiska beslut blir det
onekligen problematiskt att forhalla sig till ett ansvarskravande(Hedlund, Montin 2009:30).
Och nér staten stundtals utgér en aktor bland manga, kan det vara otydligt vem inom
kollektivet som i slutdndan kan hallas ansvarig. (Grafstrom, Goéthberg, Windell 2010:59).

Det ar foljaktligen detta ansvarstrassel som Fayol (1965) siade skulle leda till ddesdigra
verkningar och hojde saledes ett varningens finger for den som utan ett tydligt forhallningssatt
till ansvar och makt forsokte bedriva sin verksamhet. Dess motsats, en otydlig ansvar- och
maktfordelning klingar inte lika val. Dessutom skulle det antagligen ocksa utgdra en
oundviklig kalla till konflikter, inom samtliga konstellationer, for familjen saval som for

statsforvaltningen (Fayol 1965).
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Nu nar bade begreppet Ansvar och begreppet Governance ar presenterade kan det vara i hog
grad att placera dem i dess ratta forum. Lat oss darfor utforska dessa begrepp inom omradet

for samverkan och samordning.

Samverkan

“Vigtransportsystemet dr ett oppet transportsystem ddr allmdnna vdgar dr dppna for alla. Detta
medfor att samverkan och samrad med manga aktorer och anvandare ar en férutsattning for att kunna
fullfélja verkets uppdrag.(Tydligare uppdrag istallet for sektorsuppdrag SOU 2008:128).

En google-sokning pa begreppet samverkan leder mig in pa ca 1,1 miljoner resultat. Ord som
ofta syns i sallskap av samverkan ar inflytande, gemensamt, samarbeta, stodja, hjalpa. Allt
som ofta alltsa positiva adjektiv som forklarar detta nagot komplexa verb.

| Nordstedts ordbok beskrivs samverkan som att “handla eller fungera gemensamt for ett
visst syfte, handla efter gemensam plan”. Medan samarbete beskrivs som “att samarbeta
tillsammans”. Skillnaden utgor sig i att samverkan anspelar pa att samarbetet har ett
gemensamt syfte. Medan begreppet samarbete endast belyser handlingen. (Lindberg 2009).
Begreppet samverkan har enligt Socialstyrningens forfattningar beskrivits som nagot ~som kan
ske och sker mellan myndigheter, organisationer och forvaltningar pa organisationsniva., men aven
mellan enskilda individer och myndigheter, organisationer och forvaltningar (SOU1995:142).
Sedan mitten av 1990-talet foreskrevs det i den socialpolitiska agendan att det
gransoverskridande arbetet skulle framjas och det talas om samarbete och samverkan i all
storre utstrackning. (SOU 1996:85). Saledes blir organisationernas ansvarsomraden allt

snavare och problemformuleringarna beroende av granséverskridande samverkan.

Samverkan bygger enligt en del forskare pa att ta fram en 16sning pa ett granséverskridande
problem. For att lyckas ta fram en sadan losning som samtliga organisationer ocksa kan
forhalla sig till, kravs att manga intressen tillgodoses och motsattningar kan Overbryggas.
Andra forskare menar att begreppet samverkan istéllet syftar till en relation organisationerna
emellan, som bor forhallas till pa ett hederligt satt. Moss Kanter (1994) talar om begreppet
joint ventures som syftar till att foretag gar samman for att dra nytta av varandra och
framforallt dra nytta av méjligheter de inte nar pa egen hand. Hon menar darmed att denna

samverkan gor att foretag kan bereda ny mark och samtidigt fa tillgang till ny teknik.
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Samordning

Samordning kopplar istéllet samman begreppen samverkan och samarbete och kan enligt
Nordstedts ordbok beskrivas som “att organisera (olika verksamheter) for ett gemensamt
syfte”. Samordning beskrivs vidare ofta inom arbetsscheman eller organisationsscheman och
redogor for organisationsstrukturer, maluppfyllelse och effektivitet. Denna typ av samordning
sker bade vertikalt som horisontellt och foér att undvika trassel och obehag bor
arbetsfordelning och arbetsroller inom verksamheten hér faststillas (Fayol 1965).
Organisationsschemat ger saledes organisationen en intern och extern identitet att verka efter.
Genom att manniskor forverkligar dess schematiska arbetsroller institutionaliseras de i
verksamheten. Samordningen blir pa det sattet ett méte mellan dessa institutionaliserade roller
som svarar till de krav den fordnderliga omgivningen stéller (Lindberg 2009)

Trots att samverkan, samarbete och samordning ofta beskrivs i positiva sammanhang ar
begreppet ocksa kopplat till forvirring och komplexitet. Samordning kan leda till att
myndigheter arbetar emot varandra, runt varandra och att makt, befogenheter och ansvar
kopplas till olika aktorer sa att ansvaret inte langre gar att koppla till dess givna befogenheter.
Detta gor att det ibland kan kannas svart att fa struktur runt ett samordningsnatverk(Lindberg
2009).

Objektet samverkan

Samverkan har ofta som sagt ett syfte, som man organiserar sig runt. Objektet eller i detta fall,
projektet, blir darfor ett granséverskridande problem som olika aktorer kan enas om och
samverka kring. Inom arbetet for trafiksakerhetsarbetet sa ter sig detta genom exempelvis
Nollvisionen dar projektet ar att det inte ska finnas nagra allvarligt skadade eller dodade i
trafiken. FOr att na detta mal kan ingen organisation arbeta ensam. Saledes &r projektet,
nollvisionen faststallt. Men de olika aktorernas uppfattning och erfarenheter om vad som
bidrar till ett lyckat resultat, kan skilja sig ifran varandra. Darmed kan projektet ha olika
betydelse for olika organisationer, d&ven om projektet aldrig forandras. Objektet kan saledes
bade framja samverkan pa gemensamma plan men samtidigt ocksa begransa och avgransa

aktorerna fran varandra. (Lindberg 2009).

Summering
Hangde du med? Ansvar, Governace, Gransdragningar och Samverkan &r begrepp som gar
att forsta avskilda fran varandra. Men kan lika tydligt, eller kanske till och med tydligare
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ocksa forstas i ett sammanhang. Darmed gar dessa begrepp in och ut i varandra samtidigt som
granser upprattas, samverkansaktorer gar ihop och gar isar. Begreppen bestar med dess
enskilda innebdrd, men varierar i en foranderlig verklighet. Darfor ar det av stor vikt att forsta

varje begrepp for sig sjalvt men ocksa ur ett storre, mer komplext perspektiv.

Nar vi nu gatt igenom foljande begrepp kan vi forsoka ta oss vidare. Vi vet att ansvar syftar
till att antingen vara ansvarig eller hallas ansvarig for nagonting. Fayol (1965) ansag att makt
och befogenheter skulle hallas samman for att kunna ge nagon detta ansvar eller krava det
utav nagon. Han foresprakade saledes en hierarkisk maktstruktur dar det gick att tyda makt,
befogenheter, auktoritet och ansvar. Men sa bérjade decentraliseringens vindar att blasa och
Governance-perspektivet trillade ner och dar stod Fayol med lang nédsa. For ur detta
perspektiv sa gar statsforvaltningen fran Fayols forsprakade governmentstyre till ett
governancestyre. Som forsiktigt kan tolkas som ett styre mellan olika samverkande aktorer,
utdt och nerat i organisationerna. | och med governance-styrningen blir samverkan,
samordning och samarbete vasentligt for forvaltningsarbetet. Genom att samverka kan man na
ett gemensamt och gransoverskridande syfte. Men syftet for att samverka kan férandras,

likasa kan ocksa granserna mellan aktGrerna omkonstrueras for den nya situationen.

Med denna summering for forsta delen av teorikapitlet kan vi nu férsoka anvanda begreppen i
en teoretisk ram. Vi kommer forst att fa hjalp av Fayol (1965) for att fa forstaelse for hur
begreppen ansvar, auktoritet, makt och befogenheter hor samman. Samt vidare ges forstaelse
for hans, Lindbergs (2009) och L6fstroms (2010) syn pa samverkan och gransoverskridande
arbete. Teorin kommer darefter att diskuteras inom olika samverkansteorier och vidare pavisa
hur samverkan kan te sig i olika organisationer och natverk. Sa lat oss nu se om det kan vara
sd illa som fransmannen sager. Leder gransoverskridande samverkan oundvikligen till trassel

och obehag?

22



3.2 Organisationsteori

Decentraliseringen som vi tidigare diskuterade utmérker sig nu tydligt hos de aktérer som
givits storre mojligheter att samverka pa tredjeled. Decentraliseringen och governanceteorins
fraimjande av samverkande forum, utgdr grunden till det arbete som idag utférs inom
trafiksektorn. Men i dessa samverkande forum verkar det uppsta fragor kring vem som bor
gora vad och hur detta ska gdras. Det finns ocksa har manga asikter om vad som utgor ett bra
satt att samverka. Jag kommer inte presentera en objektiv sanning for hur ett sadant samarbete
ser ut utan istéllet ge lasaren nagra verktyg for att sjalv tolka fenomenet.

Grundtanken bakom att samverka kan tinkas vara att lata olika organisationer ta del av
varandras unika bidrag inom ett samverkande forum. Lindberg (2009) menar att olika
kompetenser bor motas i ett samverkande forum och véxa tillsammans, istéllet for att avvika
pagrund av kompetensskillnader. Darfor kan l6sa kopplingar vara att foredra da de kan sékra
organisationens flexibilitet och sjalvstandighet inom samverkansprojektet (Lindberg 2009). P&
sa satt kan organisationen hantera flodet inom och utanfér den egna verksamheten. Harda
kopplingar kan istallet tolkas falla Fayol (1965) i smaken, da dessa utgdrs av sékra

sambandstjanster och ordergivning.

3.3 Sékra sambandstjanster och ordergivning

Fayol diskuterar utifran figuren till hoger A
hierarkibegreppet som “nddvandigt for att sakra
sambandstjdnster och en enhetlig ordergivning”
(Fayol  1965). Han erkénner att detta
forhallningssatt inte asyftar att utgora det snabbaste

alternativet och medger ocksa att statliga ataganden

inom den hierarkiska modellen ofta blir utdragna

processer. Darfor kravs salunda ocksa stundtals ett

horisontellt samarbete. Lat oss harmed illustrera det arbete som sker bade genom en
hierarkisk- samt horisontal styrning. Ponera att D och N ska samarbeta kring en fraga da de
bada aktorerna innehar samma problemomrade. Enligt denna hierarkiska modell bor saledes
da D klattra hela vagen upp till A och sedan ner till N for att samarbetet ska vara korrekt
genomfort. Detta leder da till sakra sambandtjanster och en enhetlig ordgivning dar ocksa
ansvar enkelt kan synliggoras for samtliga aktérer(Fayol 1965). Dock tar det onekligen langre
tid &h om D, enligt figuren, horisontalt samarbetar med aktér N. Detta horisontala samarbete
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foresprakar vidare att dverordnade chefer for D och N, det vill siga C och M godkanner
samarbetet. Sadlunda menar Fayol (1965) att ett horisontalt samarbete gar att nyttja. Dock
papekar han att om C och M inte langre ar av samma asikt, eller samarbetet pa annat satt skar

sig, sa ska den hierarkiska modellen aterigen aterupptas.

3.4 Trassel och obehag

Sa vad &r detta trassel och
. organisation 1 organisation 2
obehag som Fayol sténdigt _ A

organisation 3

aterkommer  till? Jo,
fransmannen menar att mer
an en chefs auktoritet inom

samma arbetsomrade

“alltid leder till trassel och
obehag”’(Fayol 1965:36).

Det &r faran med dualiteten och kan darfor latt komma att leda till "ddesdigra verkningar” for
de berdrda, daribland den statliga forvaltningen. Denna tudelade ansvarsfordelning, bor enligt
teoretikern séledes undvikas. | figuren ovan forsoker jag illustrera hur samverkansprocesser
verkar te sig inom omradet for trafiksektorn.

Samverkan kan ske pa alla sorters plan, oberoende av hierarkiska system eller klara samband.
Lat oss anta att Organisation 1 samarbetar med Organisation 2. Ska M fran organisation 1 da
héllas ansvarig av dess egen organisation som blir L och sedan A? Eller ska M ocksa kunna

svara till organisation 2 och darfor ocksa B och A?

Organisationer kan ocksa ha olika syften for att samverka och syftet kan darmed forandras
med interna och externa patryckningar. De ursprungliga villkoren for samverkan kan da
omskapas dven om syftet for samverkan, exempelvis Nollvisionen, &r det samma. Kan man

krava ansvar av en aktor om detta skett? Om sa ar fallet av vilken aktor?

Det offentliga samarbetet ar komplext, vilket gor det problematiskt att fa en klar bild av
verksamheten och dess samverkansomraden. Darfor utgor ledaren, chefen en viktig roll inom
dessa gransoverskridande natverk. Fayol (1965) menade att ledaren bor gora sig synlig for
verksamheten for att inte bli allt for avldgsen. Gor inte ledaren det kommer underliggande
avdelningar och aktorer till slut att arbeta utifran egna intressen och asidoséatta den del av det

ansvar de har i det “demokratiska maskineriet” (Fayol 1965). Men menade fransmannen, om
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den hogste chefen A, ber B och L att samarbeta och ger dem order om att deras underordnade
C och M ska gora det samma kan en ny vana institutionaliseras och ansvarssambanden
darmed klargoras(Fayol 1965).

Trassel och obehag eller ett aktérsnatverk?

Det trassel och obehag som Fayol (1965) ansag dualitet ledde till kan kanske ocksa beskrivas
med ett annat ord, namligen aktérsnatverk. Aktérsnatverk kommer fran samverkansteorin, dar
granser inte faststalls pa forhand och dar idéer, koncept, projekt och visioner kopplar samman
olika aktérer i ett gemensamt natverk. For att bli en aktor i ett aktrsnatverk maste du darmed
skapa dig en identitet genom egna handlingar vilket sker genom andra aktdrer. Enheterna
formas salunda till makroakt6rer som tillsammans kan gora sig hérda. Gruppen behover dock
inte ha samma asikter eller vara en homogen grupp men bor ha dversatt sina intressen sa att de
utat kan tala med en rost och tydligt kunna tolkas std for samma sak. Makroaktorerna ar
foljaktligen skiljda aktorer med tydlig enhetlighet och uppsatta granser, som samverkar for en
gemensam fraga (Lindberg 2009). Organisation 1,2 och 3 kan darmed utgora tre olika aktorer
med tydliga avgransningar, med en egen enhetlig struktur men som samverkar kring en
gemensamfraga. Viktigt ar darmed att organisationerna haller samma rost utat. FOrvisso
behdver inte organisationerna ha samma skal till att samverka, men det ar alltsa beroende av
varandra for att kunna uppna ett gemensamt mal. Ur detta perspektiv ar saledes en ensam
organisation inte sa starkt som organisation 1,2 och 3 tillsammans kan vara genom

gransoverskridande samverkan (Lindberg 2009).

Gréansdragningar

| Mikael Lofstroms avhandling rérande samverkan och gransdragningar (2010) talar han om
hur grénsdragningarna utgor en slags identitet for organisationen. Inom ett samverkande
natverk deltar olika organisationers aktorer med egna uppsatta granser, som utmérker dess
unika bidrag och kanske framforallt belyser de samlade organisationernas olikheter. Men hur
kan det vara bra att belysa for varandras olikheter? Vi har fran barnsben lart oss att olikheter
ar nagot daligt. Da passar man inte in och far saledes inte vara med. Sa kan det ocksa se ut
inom ett samverkande natverk, att det kanns onaturligt att ga samman med en aktoér som
avviker allt for mycket fran den egna verksamheten. Men kanske kan det vara sa att det
faktiskt ar organisationernas olikheter som gor dem till attraktiva samarbetspartners, eftersom

det ar da kunskapsutbytet ar som storst (Lofstrom 2010).
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Gransdragningarna kan likt samverkandet ocksa se olika ut. De kan likt samverkandet ocksa
andra form. Det ar nar man tillater dessa gransdragningar att dndra form som en flexibilitet
mellan organisationerna uppratthalls och darefter kan utvecklas i gemensamma rum.
Foranderliga gransdragningar — tvetydiga granser — kan saledes samla organisationerna, dels
avgransa dem i deras kompetensomraden. Men med dessa tvetydiga granser finns en risk for

att granser som tidigare varit tydliga och avgransade nu borjar flyta ihop och bli otydliga.

Sammanfattning

Organisationerna verkar hela tiden forandras och anpassa sig efter dess samtid. Medan Fayol
(1965) foresprakar stabila och avgransade enheter menar Lindberg (2010) att organisationerna
gar mot ett mer gransoverskridande samarbete. | det samarbetet &r det dock problematiskt att
sarskilja vem som gor vad eller ar ansvarig for vad. Fayol (1965) hdvdar darmed att man
sakrast kan fa ordenliga sambandstjanster och ordergivning genom hierarkiska, tydliga och
enhetliga system. Nog kan man samarbeta horisontellt men detta bor da ske genom enhetlig
ordergivning fran hogre positioner. Men i en tid dar rationaliseringsvinster duggar mellan
raderna pa partiprogrammen sa kan Fayols (1965) synsatt kannas foraldrat. Effektivisering
och samverkande natverk kanns darfor kanske tolkas mer aktuellt. Aktorsnatverken kan
saledes antas svara till detta effektivitetsbehov. Aktorerna forhaller sig salunda till dess
gransdragningar och skapar sig ocksa en ny identitet genom samarbetet med andra aktcrer. Da
gransdragningarna framjar samarbetet genom tvetydliga kopplingar ges aktérerna mojlighet

att tillsammans bilda en gemensam rést som kan horas bade tydligare och av fler.

En notis innan du pabdrjar nasta kapitel

Nar vi nu fatt inblick i hur en horisontell och hierarkisk styrning kan se ut samt hur
samverkande genom gransoverskridande arbete kan te sig sa tror jag att vi ar redo att ta oss an
det som skett inom samverkandet for trafiksektorn. Det som kommer att presenteras i nésta
kapitel kan komma att skilja sig fran tidigare forvaltningsuppsatsers utformning. Kapitlet
utgors nadmligen av dokumentstudier och praglas samtidigt av en analysdiskurs. Denna
utformning visade sig nédvandig att forhalla sig till da trafiksektorns manga komplexa
begrepp inte gjorde sig réttvisa utan en denna narvarande diskurs Nasta kapitel kommer
saledes att utgoras av studiens dokumentstudier i sallskap av en lattare analysdiskurs.
Diskursen bestar av analysverktyget — tolkningsverktyget - Kalle, som gor sig hord nar han

tycker att detta samverkande forum blir otydligt. En forklaring kommer da att bista lasaren i
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ett syfte att skapa djupare forstaelse for hur samverkandet kan se ut inom trafiksektorn nar den

studeras ur ett ansvarsperspektiv.

27



4. Trafiksektorn och sektorsansvaret

| foregaende kapitel har diskuterats for den tidigare centraliserade nationalstaten och dess institutionaliserade
styrning. Decentraliseringen och governance- begreppets genombrott diskuteras vidare i uppsatsens teoretiska
ram och lamnar en omfattande begreppsdiskussion bakom sig. Detta kapitel kommer saledes illustrera for hur
denna nya styrning av samverkande natverk kan gestalta sig inom trafiksektorn. Resultatet kommer i detta
kapitel ocksa tolkas ur uppsatsens ansvarsperspektiv.

4.1 Nar sektorsansvaret forsvann ut genom fonstret

En tillbakablick

Under 1960- och 1970-talen foddes det moderna trafiksékerhetsarbetet. Né&r
trafiksakerhetsverket bildades 1968 paborjades arbetet for skyddsanordningar, sasom
inforandet av lagtvang av bilbaltesanvandning, att ta plats (nollvisonen-nollillusionen). Vid
denna tid hade Trafiksakerhetsverket ansvar for utveckling av regler for fordonstrafikanter
och trafikmiljo medan polisen, hade ansvar for uppféljning for dess regelefterlevnad (Ur
trafikanalys Vigtrafiksskador 2012 statistik”).

Borjan av omfattande sammanslagningar
Nagra ar senare bestamdes det i Riksdagen att Trafiksakerhetsverket skulle slds samman med
Véagverket (motion1983/84:2).

Regeringen borjar i detta skede J|vad ar rationalisering svinster?
) Friken forklarade att man med
tala om en sinande statskassa och rationaliseringsvinster syftade gbra mer med mindre.

de ekonomiska problem som nu h_ﬂen Kalle_r,fnkade pa nasan och fr_agade hulrl det gick
till egentligen? Det later som magi! Jo sa froken, om

gjorde det oerhort viktigt att ||du ska dela pa en gruppuppgift med nagra andra
klasskamrater sa har ju ni delat ansvar for uppgiften.
undvika dubbelarbete. Onddig |J|ska vi gora mer fér mindre sd far nagra gi och
o .. . resterande ta dver de andras jobb ocksa. Da blir det
byrakrati inom statliga verk kunde J|isttare fér mig som fréken att styra er, det blir lattare
. . .. . att urskilja er ansvarsfordelning da farre delar pa
inte langre OVETSES ihom huvudansvaret. Samtidigt blir det ju effektivare da
statsforvaltningen och man bérjar i ||férre behover utféra uppgiften och de andra eleverna
kan gtira andra sysslor. Effektivt for vem? Utbrast
och med detta att diskutera [|kalle. Om jag plétsligt ska gora tusen saker sa blir
. . jag inte klok sdger mamma! Tank om jag inte hinner
genomfdrandet av statliga l[med allt och nagot hamnar mellan dom dir stolarna?

rationaliseringsvinster (motion
1982/83:1963).

Under 1990- 2008 reduceras salunda stora delar av den statliga forvaltningen. Fran att ar 1990

ha funnits 1400 myndigheter sa var det ar 2008 endast 441 myndigheter kvar (Statskontoret:
Nar en blir flera 2009).
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Inom trafiksektorn yttrade sig detta bland annat genom att man ar 1992 beslutar att lagga ner
Trafiksakerhetsverket. Véagverket tar istallet over for trafikséakerhetsverkets arbetsomraden i
forhoppningen att detta ska leda till 6kad effektivisering och flexibilitet (nollvisionen -
nollillusionen). (Statskontoret: N&ar en blir flera 2009). Anledningen till att dessa
rationaliseringar — sammanslagningar - sker ar dels for att det & ekonomiskt gynnsamt men
kan ocksa tolkas sparas fran en stigande irritation for myndigheternas arbets- och
ansvarsfordelning. 1 en SOU rérande elimineringen av sektorsansvaret i forman for att

etablera ett tydligare ansvar redogors for att detta ar fallet.

”...Det finns en viss frustration Over oklara ansvarsforhallanden vad galler den langsiktiga
kunskapsbyggande forskningen pa transportomradet. Nuvarande ansvarsférhallande &r otydligt och
skapar onédiga konflikter mellan berérda myndigheter”. SOU 2008:128

Bakgrunden till denna frustration lag i att den centrala ledningen stod utan verktyg att fungera
som den samordnande myndighet den - genom sektorsansvarets foreskrifter - utmalades att
vara. Den institutionaliserade centrala styrningen forutsatte akttrerna att arbeta mot ett
sektorsansvar som standigt kravde att myndigheten identifierade gransdragningarna for vad
som var innanfor och utanfor den egna verksamheten. Myndigheternas arbete frangick darfor
den egna karnverksamheten och utgjordes av att forhalla sig till foranderliga gransdragningar

rérande verksamhetens arbets- och ansvaromraden(Nar en blir flera 2009).

"Grdnsdragningen mellan vad som dr politik, vilket regeringen ansvarar for, och de fragor
som en myndighet ansvarar for suddas ut med nuvarande formulering i myndigheternas
instruktion och regleringsbrev. Regeringens styrning och uppféljning blir i slutdndan lidande.
En risk med ett otydligt utpekat ansvar ar att myndigheter tar ett for stort eller for litet ansvar
i forhallande till det mandat och uppgifter myndigheten har fatt. Fragor riskerar att falla
mellan stolarna beroende pa myndighetens tolkning av sitt uppdrag. Ansvaret maste ocksa
vara anpassat till de uppgifter och styrmedel myndigheten har till sitt forfogande”. (SOU
2008 tydligare ansvar istallet for sektorsansvar).

Exemplet Vagverket

Vagverket skulle ha rollen att vara en samordnande myndighet med befogenheter som att gora
dverenskommelser med berdrda parter, alagga ansvar, klargéra mal och félja upp projekt.
Myndigheten var saledes bade samlande och padrivande inom omradet for
trafiksékerhetssektorn. Men inom verksamheten diskuterades ocksa huruvida sektorsansvaret
hammade myndighetens karnverksamhet. (SOU 2008:128) | en SOU fran 2008 utreds darfor

om borttagandet av sektorsansvaret hade framjat en mer transparent verksamhet med tydligare
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uppdrag. Resultatet av utredningen visade att sektorsansvaret givit myndigheten ansvar den

inte hade befogenheter att uppna.

”Regeringen ansag att Vigverkets utvidgade ansvar innebar ett ansvar for vigtransportsystemet som
helhet, vilket gar utéver verkets ansvar for myndighetsuppgifter och det statliga vagnatet. Regeringen
ansag att Vagverket har ett resultatansvar for malen inom vagtransportsystemet, trots att verket inte

forfogar 6ver alla medel for att nd de av samhallet faststéllda malen. Regeringen ansag vidare att

Véagverkets sektorsansvar innebar att verket inom befintliga ramar kan ta ett ekonomiskt ansvar, helt

eller delvis, i de fall det inte finns ndgon annan huvudman som har ett entydigt ansvar. Vidare skulle

Vagverket i vissa fall kunna bidra ekonomiskt till atgarder som ar av betydande samhaéllsintresse aven da

annan huvudman finns”.

Slutet av sektorsansvaret och bdrjan

Vad sager Kalle?

5a friken, 1at mig snabbt redogdra for att se om
Det gangna sektorsansvaret hade alltsa jag forstatt saken ratt. 1. Vagverket skulle alltsd
ha ett resultatansvar far maleninom
transportsystemen, dven fast Regenngen
tillskrivna  medel, ansvar utan erkadnner att myndigheteninte har de medel
som kravs for att de ska nd malen? 2. Vagverket

pa det delade ansvaret

foreskrivit myndigheten mal utan

befogenheter. Saledes borjar en debatt

skulle dessutom ha ett ekonomiskt ansvar, helt
rorande ansvarstagandet inom sektorn eller delvis, om detinte fanns nagon annan som
tog ansvar. Vem bestammer ndr det ansvaret ar
deras, helteller delvis? Och hur vet man om

trafikverkets etappmal 2020 s& foreslar nagon harentydigt ansvar nar myndigheter far

ta form. Med lanseringen av

ansvar for mal de inte har befogenheter att na?

SIKA och

transportinspektionsutredningen att

Vagverket och dess sektorsansvar forvisso fungerar som samordnare men det papekas att
delar i systemet sasom ansvaret, borde aligga flera aktorer (etappmal 2020:33). Det fastslas

darmed att en ansvarsfordelning bor ske for att hélla ihop helheten i systemet (SOU

2008:128).

Forandringen som sker &r att den tidigare hierarkiska centrala styrningen nu decentraliseras
utdt och nerat till de verksamma aktorerna inom sektorn. Sa att de nu genom
governanceteorins samarbetande natur kan samverka kring trafiksektorns gréansoverskridande
problem(Rothstein 2001) .
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Det delade ansvaret

Det tidigare centralt forankrade sektorsansvaret ska nu istallet delas och alaggas flera aktérer

inom sektorn. Genom detta delade ansvar kan sektorn vaxa och berdrda aktOrer anvanda sin

expertis for att motarbeta trafikproblemen fran flera olika hall. Ett delat ansvar skulle salunda

kunna tankas leda till ett mer latthanterligt ansvartagande, da de kraver mindre ansvar per

En kombination av atgérder

Kunskap
Firdighet +

Attityd Incitament

Fararutbildning
Dot drink and drive

Information
Forsdkringssystem

HRT. Cwvenvakning

Utbildning i skolan 154

Infarmation Reqgler
Privatekonomi
Miljahansyn

Sdker
arvdndning

person (Ur: Nollvisionen pa
vdg). Genom infoérandet av
nollvisionen fick trafikanten
som historiskt sett sjalv haft
ett eget ansvar att forhalla
sig till, nu dela detta med
det trafiksektorn
systemutformare. Da flera
skulle

aktorer alaggas

ansvar fick darmed ocksa

trafiksektorns systemutformare ta del av ansvarskakan. De skulle saledes ansvara for att halla

vagar och infrastruktur sa sdkra att en trafikant inte skulle behova bli allvarligt skadad eller

dodad da denna vistades i trafiken. Blev trafikanten dnda skadad, dven om den helt frangatt

det egna trafikantansvaret sa var ocksa det systemutformarnas ansvar, eller bristande ansvar

av utformningen for systemet (Nollvisionen och det trafiksakra samhallet prop.1996/97:137).

Samarbetsstruktur
Sahar foreskrivs samarbetet
rorande

Nollvisionen att ga till.
Arbetsfordelningen  redogdrs
for genom en horisontell
struktur och arbetet forutsatts
formas av samverkan genom
grénsoverskridande

kunskapsutbyte. Genom detta

Adtityd
Kunskap
Fardigh et

Fararutbildning

Dan’tdink and drive

Utbildning i skalan

Infarmation

En kombination av atgérder

Incitament Shker

arvandning

Information

Farsikringssystem

Owervakning
|54

Regler
Privatekonomi
Miljahdnsyn

utbyte fordras alltsa systemutformarna att bistd med saker anvandning, sékra véagar och sakra

fordon. Strategin ovan utgar alltsa fran Nollvisionen och tydliggor att samverkan mellan



systemutforarna ar nodvandig for att na trafiksakerhetspolitiska mal (Ur Véagverkets

Premeoria: Strategi for sdker anvandning av vagtransportsystemet).

Vagverkets strategi utgér en plattform for diskursen runt hur man inom dessa
samverkansprocesser bast bor arbeta med trafiksakerheten. Trots att ansvaret nu fortydligats
och delats upp verkar det annu inte klart vem som har ansvar for vilka fragor, eller varfor

fordelningen av ansvaret ser ut som den gor.

Vad sager Kalle?

| Kalles klass ska alla elever géra ett projekt. Men fréken 3ndrar sig en dag och siger att pa grund av att
projektet 3r sa omfattande sa ska eleverna ga ihop i grupper odh tillsammans samverka. | Kalles grupp
finns tva personer vilket Kalle tycker &r skdn, da de nu kan dela pa arbets- och ansvarsfdrdelningen.
Froken delar upp ansvaret mellan dem men det blir ganska snart tydligt for Kalle att arbets- och
ansvarstordelningen inte ar helt jamn. Kalle ska namligen ha ansvar for envital del av arbetet men
samtidigt ocksa ha det yttersta ansvaret for att Kalles gruppmedlem ocksa tar sitt ansvar. Nar Kalle
fragar fréken varfér férdelningen ser ut som den gor siger froken att

-"Ansvarsfordelningen har skett fir att halla ihop helheten i systemet”.

Dettatycker Kalle &r svart att forhalla sig till d3 man samtidigt delar upp arbetet i gruppen och seninte
ses foren det 3r dags att sitta ihop arbetet. 53 gruppen tar till slut varsin del och hoppas att ingen ska
mérka nagot. For det &r just det. Nir man delat upp ett arbete som syftar till ett samarbete 53 kinns det
ofta fel att inte genomféra det ihop. Fordet ar just det som ar grundtanken. Har man delat upp ansvaret
arbetets olika delar sa vill man inte girna att nagon ska veta det. Allra helst inte l3raren nir denne rittar
arbetet. Aven fast det ibland kan tyckas uppenbart. Men blir det under grupparbetet tydligt att arbetet
varit uppdelat, att arbets- och ansvarsférdelningen vart oj3mn sa kan froken st3lla gruppen till svars. Men
vad ska gruppen da svara? ArbetsfSrdelningen var klar och ansvaret delat. Men Kalle klurade 3nda pa vad
froken sagt.

"Ansvarsfordelningen har skett fir att halla thop helheten i systemet”,

Men hur det skulle ga till hade han svart att férsta.

Sammanfattning

Vad som har skett inom trafiksektorn ar att manga myndigheter har blivit farre myndigheter.
Myndigheter har slagits samman eller forsvunnit helt. Reformer har &ndrats, arbetssatt
utvérderats och arbets- och ansvarsfordelning delats upp. Man ska helt enkelt géra mer for
mindre. | och med att organisationernas foreskrivs renodlas och utréatta tydligare uppdrag
forsvinner sektorsansvaret i forman for att skapa tydligare uppdrag. Det nya ansvaret delas
och decentraliseras ut pa organisationer pa tredje led. Fragor som tidigare faststallts inom
sektorsansvaret blir nu ett uppdelat ansvar for sektorns verksamma aktorer. Ett ansvar som pa
papper ter sig latt att tolka men som inom den samverkande arenan verkar stalla till det. Men
tydligt &r att den nya arbets- och ansvarsfordelningen forutsatter att sektorn samverkar for att

na gransoverskridande mal.
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4.2 Nutidens ansvarsjakt

Inforandet av nollvisionen kom att forandra trafiksdkerhetsarbetet och hur man tolkade arbets-
och ansvarsfragorna inom sektorn. Tanken hade varit att fortydliga ansvarsbegreppet, da man
ansag det som totalt avgorande for inforandet av visionen (enligt Prop. 1996/97:137).

Genom att dela upp ansvaret stod det nu pa tva ben, hos systemutdvare och trafikanter.
Historiskt sett hade trafikanter alltid haft ett trafikantansvar sa forandringen kom att utgoras
av det nya ansvar som nu ocksa alades systemutformarna. | enlighet med nollvisionens
sékerhetsfilosofi bor trafiksystemet darfor granskas efter dess kapacitet att hantera ménskliga
misstag, sedan ar det trafikantens uppgift att anvanda systemet pa ett sakert satt. Men handlar
trafikanten inte pa ratt satt ar detta ansvar systemutformarnas. (Ur: Strategi for saker
anvandning av vagtransportsystemet). Saledes rader det olika asikter om vad det delade
ansvaret faktiskt leder till. Géran Nilsson intervjuades for debattskriften Nollvisionen,
nollillusionen rérande inférandet av nollvisionen och ansag da att;

- Det delade ansvaret dr lika med inget ansvar. Vigverket smiter undan genom att delegera ansvaret

till andra. Vagverket har goda kontakter med bilindustrin och olika foretag och vill delegera ansvar

till dem. Det hela sker under nollvisionens tickmantel”. (ur nollvisionen eller noll illusionen).

Ansvar, Makt och Befogenheter

n N 0 Men...
Overallt dar nagon har makt att Varfor kan man inte ha makt utan befogenheter? Och
styra och ge order, dar finns det vad ar egentligen befngen!ﬁ_eter‘?: Fragade Kalle. Friken
' svarade att genom att skilja pa begreppet makt och
ocksa enligt Fayol (1965) ansvar befogenheter forlorar man auktoritet, det vill sdga ratt
att utdva befil., leda och ge order. Samt sakerstdlla att
att axla. Enligt Nilsson pa VTl sa (llen maktutévande ocksd efterlevs (Fayol 1965). Dér
. makten speglar vilka befogenheter en person/stat har
ar det delade ansvaret resultatet att utféra nagot. Ges man befogenheter, dvs. ratt till att
av ettt forsvunnet ansvar. | utféra nagot, utan att ha den makt som kravs for géra
det, blir uppgiften svar att ro i land. Darfdr pratar vi
dokumenten pévisas tydligt att |flocksa om ansvaret har. For ansvar och auktoritet &r
varandras motvikter.

ansvaret  delats och kan

aterfinnas hos systemets anvandare och utformare. Det verkar istallet vara pa
systemutformarnas samverkande arenan som ansvaret forsvinner, eller ar svart att urskilja.
Nar man inte kan aterkoppla ansvar till auktoriteten, sa blir det onekligen svart att urskilja det,
kanske till och med aterfinna det 6verhuvudtaget (Fayol 1965). Darmed verkar det som om
den privata sektorn inte garna tar det ansvar som den offentliga sektorn tidigare axlat, da
grunderna for det ursprungliga beslutandet inte langre gar, eller ar svart att koppla till den nya
samverkande arenans ansvarstagande och ansvarsutkravande. (Svedin s. 186 ur Morth och
Sahlin-Andersson 2006).
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Vvada har sitt ursprung?

Jo farstar du om du &r i en grupp och ni ska
skriva om nagot problem sa maste alla veta
vad problemet dr. Men sdqg att alla tycker att
problemet uppstatt av olika skil. D& kommer
alla vilja l&sa problemet med olika ldsningar
och det blir svart att samarbeta kring

Den foranderliga hotbilden
En avgorande faktor for ansvarstagandet
inom dessa samverkansprocesser &r
varifran aktorerna uppfattar att hotet har

sitt ursprung. En aktor kanske anser att

. : harda styrmedel sdsom utbyggnad av en
problemldsningen. Varifran man tror att hotet y yag

kommer ifran kan antingen splittra eller
starka gruppdynamiken(Svedin 2006 s.191).
saledes kan Mollvisionen delas upp i
systemutformare och trafikanter. Det sades
nu ha ett delat ansvar. Hur dessa tva lager
béast tror sig uppna visionen om noll allvarligt
skadade eller dbdade 1 trafiken skiljer sig
diarmed ocksa at.

séker infrastruktur kommer leda till en
sékrare trafik. Medan en annan aktor ar
overtygad om att
trafiksdkerhetsproblemen snarare ligger i
trafikanterna.

bristande kunskap hos

Séledes uppstar meningsskiljaktigheter -
slitningar - mellan aktorerna, vilket kan forsvara den samverkande processen och

ansvarsfordelningen (Svedin ur Morth och Sahlin-Andersson 2006:192).

Exempel pa hotbilder och satsningar

Satsningarna pa infrastrukturen ar till exempel stora i jamforelse med det satsningar som kan
iterses som “beteendepdverkan” . Under 2007, da Vagverket fortfarande var verksam hade
4,7 miljarder kronor budgeterats sektorsarbetet dar 50-60 miljoner gatt till
beteendepaverkanssidan. Detta for att man med harda styrmedel sasom utbyggnad av ett
sakert trafiksystem snabbt hoppats nd tydliga resultat (etappmal 2020:31). En representant
fran Véagverket menade att Vi har tittat pa vad som ger effekt och sedan har vi satsat
pengarna dar. Det absolut effektivaste ar ju faktiskt mittracke for det tar ju 98 % av alla
motesolyckor. /.../ Vi maste jobba effektivt med de pengar vi har for att fa ner antalet
dodsolyckor och dd jobbar vi med det som ger effekt”(Ur: systemutformarnas syn pa det

delade ansvaret for trafiksakerheten).

Men forbundsordforande Berit Johansson pa STR skriver i tidskriften "Mitt i trafiken” att
méanniska, teknik och vag hor ihop. "Orden mdnniska och kompetens ndmns inte en enda
gang i Trafikverkets remiss om etappmdl”. Hon menar att trafikséakerhetsarbetet ar langt ifran
visionen och pekar pa att varje persons/ aktors ansvar maste tydliggoras. “Stétta dem som
jobbar med méanniskan. Ge dessa organisationer ett kvitto pa att deras verksamhet har stor
betydelse och en garanterad plats i nollvisionens mdlbeskrivning”(Mitt 1 trafiken nr.1
2013:3).
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Da jag fragar Mats Carlsson fran NTF om vad som kommer forst av infrastruktursatsningar
och beteendepaverkanssatsningar talar han istallet for vikten av systemutformarna som
samverkande aktorer. “De satsningar som raddar flest liv och orsakar minst antal allvarligt
skadade i trafiken kommer forst. Ofta ar detta fysiska atgarder, men man far inte glomma
bort att de fysiska atgarderna ofta forutsatter att trafikanterna, eller for den delen
beslutsfattarna, efterfragar den fysiska utformningen. Myndigheterna talar t ex idag ofta om
att trafikanterna ska ha "acceptans™ for lagre hastighetsgranser istallet for att trafikanterna
ska efterfrdga lagre hastighetsgranser. Eftersom man inte langre har sektorsansvaret finns
det nu en risk att man inte klarar att arbeta med det delade ansvaret utan fokuserar pa vad
man sjalva kan gdra som systemutformare. Har man inga medel eller mojligheter att jobba
med trafikantbeteende sa blir de enda I6sningarna att ga direkt pa fysisk utformning nar man
tycker att trafikanterna inte goér vad systemet kraver. Det delade ansvaret innebar ju att
ansvaret ska ga tillbaka till systemutformarna om trafikanterna inte klarar att bete sig ratt,
men for att trafikanterna ska gora ratt sa maste de faktiskt ges ratt forutsattningar. De maste
goras delaktiga, fa information om vad som ar ratt beteende, ha en rést och méjlighet att
paverka. Enligt min mening sa ar det kontraproduktivt att se satsningar pa infrastruktur och
trafikantpaverkan som konkurrenter till varandra. Bdda omradena behovs och de ar ocksa

omsesidigt beroende av varandra for att vi ska narma oss noll ”.

Dessa aktorer har tillsynes olika uppfattningar om trafiksektorns hotbild. Men det kan vara i
denna insikt som aktorerna ser till dess utvecklingspotential Gver organisationsgréanserna.
(Lofstrom 2010). Pa sa satt kan ocksa en tillit starka samarbetet mellan aktorerna och gynna
arbetet inom sektorn. Trots att en hotbild kan se olika ut for olika aktorer, baserat pa
vederborandes erfarenhet och uppfattning inom verksamhetsomradet ar granserna alltsa
formbara och helt fria att ifradgasatta (Lindberg 2009).

Sammanfattning av resultat

Nar hotbilder 6ver vad som orsakar problemen/farorna i trafiken skiljer sig fran organisation
till organisation sa blir det svart att krdava ett ansvar eftersom samtliga organisationer verkar
anse att deras satt ar det ratta sattet att arbeta pa. Fragor 6ver vem som ansvarar for vad och
vem som har befogenheter 6ver vad, kanns stundtals totalt oklara. Genom dessa glapp verkar
saledes samarbetet stanna av. Att kunna peka ut att ndgon &r ansvarig eller utkrava ansvar for

nagot som gjorts dr en vasentlig del av att uppratthalla legitimiteten i det demokratiska
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systemet. Dock verkar den senaste tiden av decentralisering forskjutit just begreppen ansvar,

makt och befogenheter fran varandra.

Trots att organisationerna inom sektorn verkar anse att olika medel framjar olika mal ar de
fortfarande beroende av varandra for att nd det gemensamma malet av en sékrare trafik.
Saledes har tolkningen av granserna mellan organisationerna blivit allt viktigare att identifiera
och ocksa tolka. Detta har vi bland annat tack vare den hjalp vi fick av Kalle och froken i
detta kapitel fatt bevittna. Féregaende kapitel asyftade forklara statsforvaltningens forandrade
styrning inom omradet for trafiksektorn. For att ocksa applicera studiens teoretiska begrepp
utgjordes kapitlet av dels av en forklarande analysdiskurs. Lat oss saledes fordjupa vara
nyvunna kunskaper inom nasta renodlade analyskapitel.
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5. Analys
Denna analys kommer ytterligare att fordjupa sig i den analysdiskurs som Kalle och froken stod for i kapitlet
ovan. For att fa djupare forstaelse for den numera samverkande trafiksektorn kommer teorikapitlet utgora basen

for detta analyskapitel.

5.1 Den nya ansvarfordelningen
Kom vi fram till nagon ny ansvarfordelning? Det beror pa vad man menar med begreppet
ansvarsfordelning. Men nagonstans blev fenomenet samverkande valdigt tydligt i arbetet for

trafiksakerhetsarbetet.

Om man tolkar nollvisionens delade ansvar som en ny form av sektoransvar sa blir
diskussionen intressant. Da trafikanten tidigare hade ansvar for hur denna betedde sig i
trafiken. Eget ansvar. Man kunde alltsa utkrava ansvar av en trafikant. Det delade ansvaret
verkar avse hjélpa trafikanten i trafiken genom att forst och framst aterskapa en séker
infrastruktur och ocksa dels arbeta med beteendepaverkan. Det delade ansvaret syftar ocksa
till att systemutformare ska skydda trafikanten sa att denna inte allvarligt skadas eller dor i
trafiken. Sker det till trots en olycka sa ar det systemutformarnas ansvar, oavsett vem som
fororsakade olyckan. Idag ska du darmed, valdigt harddraget kunna ga rakt ut i en védg utan att
allvarligt skadas eller dodas i trafiken. Eller atminstone gora det med ryggen fri. For ansvaret
verkar inte langre ligga hos sektorns myndigheter eller pa trafikanten. Det yttersta ansvaret
verkar ha glidit ner pd Governance- rutschkanan och decentraliserat sig hela vagen ut till

systemutformarna och darmed ocksa missat trafikanten.

Genom den decentralisering som skett har ansvaret alltsa blivit systemutformarnas, vilket har
gjort centrala myndigheterna mer transparenta, med tydligare ledning och en enhetlig
arbetsfordelning som foljd. | aktdrsnatverken verkar det dock vara svart att tyda hur det ska
samverkas runt detta gemensamma objekt. Darmed kan det vara svart att tolka vem som har

ansvar for vilka uppgifter och hur detta ska genomforas pa bésta satt.

Samverkan, den universella 16sningen?

Om fler aktorer leder till ett delat ansvar som leder till ett svarare ansvarsutkravande, som
leder till motstridiga intressen sa kan man fraga sig. Varfér samverka?

For att vissa saker, krasst nog kraver gransoverskridande arbete. Sasom arbetet inom
trafiksektorn. Ingen organisation ter sig s omfattande att denna kan losa trafiksektorn manga
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fragestéllningar, da ingen organisation har den teknik som kravs for att 16sa samtliga problem,
den kunskap som krévs for att 16sa samtliga problem eller den tid det krdvs for att kunna l6sa
samtliga problem. For att kunna nyttja samhallsresurser sa effektivt som majligt och darmed
ocksa sakra kvaliteten for de som trafiksektorn arbetar for - medborgaren - sa kravs alltsa ett
samverkande natverk. Vidare framstar samverkande organisationer ofta som moderna
organisationer som lyssnar till medborgares och kunders behov. Detta skapar saledes
legitimitet och utgdr salunda ocksa en forklaring till den positiva tolkning som samverkan
givits. Men ar det verkligen en universell I6sning som kan nyttjas i samtliga situationer, pa
samtliga organisationer? Kanske inte. Det finns sallan en universell I6sning pa problem. Men

det verkar utgdra en del av 16sningen.

Kalles avslutande ord rérande ansvarsfordelningen

N4, sa froken. Har du blivit ndgot klokare om vad som skett inom ansvarsférandringen inom
trafiksékerhetssektorn? Ja, sa Kalle. Bland annat att det &r svart att ha ett grupparbete. Det ar
svart att samarbeta. Att samverka. For vad man an valjer att kalla det sa ar det i grund och
botten ett samarbete. Man maste vara jag samtidigt som man ska vara dom, gruppen. Man ska
ha eget ansvar, samtidigt som man har ett delat ansvar. Man ska ha makt och befogenheter att
ge order och leda. Alla vill leda, ha makt och befogenheter men ingen vill ha ansvar. Man vill
ha auktoritet lika garna som man vill undvika ansvaret. Ansvaret vill man ha nar det gar bra.
Nar det gar fel ar ansvaret alltid nagon annans eller borta. Da klev det ocksa ut genom

fonstret. Som bade den dar hundradringen Allan och sektorsansvaret.

Om man ska leda en grupp sa maste man ta mycket ansvar. Det maste nagon ta hand om.
Annars hamnar det mellan stolarna. Och om man ska leda flera grupper sd maste det vara
tydligt av vem ordern kom fran och vem som ar ansvarig. Samtidigt maste det vara nagon som
har makt och befogenheter att utfora en uppgift. For man kan inte ge nagon en uppgift den
inte kan utféra. Det vinner ju ingen pa. Och det rimmar ju inte sarskilt bra med
rationaliseringsvinster. Nar du sa det dar om att ansvarsfordelningen bor ske for att halla ihop
systemet sa tankte jag forst att det kanske ar knasigt. Men om man tanker efter sa ar ett delat
ansvar ett ganska bra ansvar om alla tar sitt ansvar. Sa egentligen spelar det ingen roll om man
delar upp ansvaret. Problemet verkar vara att alla inte tar sitt ansvar, eller vet hur de ska ta sitt

ansvar och darfor fungerar inte grupparbetet, eller jag menar samarbetet inom trafiksektorn.
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Det &r svart att saga till manniskor att ta mer ansvar tror jag. For ansvaret ar ju sa svart att
koppla till dess ordergivare i och med dessa decentraliseringsprocesser och samverkande
natverk. Det gar makt nerdt och utat och inat. Det ar sa mycket makt och befogenheter
overallt. Sa snart blir allt en himla rora. Trassel och obehag. En anstalld far en uppgift pa sitt
bord. Och undrar vad den kom ifran. Vem hade rétt att utfarda den? Jaha téanker hen, da far jag
val gora det da men det inte vad jag hade tankt. Och sa far den som gett orden tillbaka
uppgiften och tanker. Nej det har var inte vad jag hade tankt. Da far den som utfort uppgiften
sta for det och stackaren ocksa bara det dar hundhuvudet. Men hade det gatt bra hade ledaren
antagligen stolt sagt att det var hans fortjanst ja. Oh ja visst stundtals jobbigt men det var det
vart! Man vill ju inte st sadar utan makt, med allt ansvar till slut om nagot gar daligt. Da &r
det battre att lata det dar ansvaret ligga mellan stolarna kan tyckas. Men den dar fransmannen
sa nagot bra. En bra chef inte later ansvaret ligga mellan stolarna. En bra chef tar upp

ansvaret, bar det stolt pa sina axlar och sprider det modet till sin omgivning.
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6. Slutsatser
Foljande stycke kommer att summera for det som redogjorts for i tidigare kapitel, samt avsluta diskussionen
rérande trafiksektorns samverkande aktorer. Givetvis avslutas denna slutsats dar vi borjade,

— ur ett ansvarsperspektiv.

Granser och samordning

Hur har ansvarsfordelningen foréndrat och forskjutit ansvaret for de samverkande aktérerna
inom trafiksektorn? Och hur har dessa forandringar paverkats av detta granséverskridande
arbete? Arbetet inom trafiksektorn har gatt fran ett centralt forankrat sektorsansvar till ett
decentraliserat, delat ansvar. Denna forandring har lett till att aktorerna — systemutformarna -
inom sektorn framjats samverka for att na gemensamma mal. Saledes kraver detta

gransoverskridande arbete samverkande aktorer.

Men hur ska dessa samverkande aktorer enas pa denna nya plattform och varfor heter det
gransoverskridande arbete om det syftar till att samverka och samordna? Det k&nns
motsagelsefullt. Att granser framjar samordning. Som att dela upp ett gdng manniskor. Satta
en mur emellan dem och saga; varsagoda, samverka. Genom det s& maste man ocksa kunna
motivera varfér man ror sig mellan uppsatta granser. Redovisa for det gemensamma syftet.
Varfor korsade du muren? Detta menar Lofstrom (2010) ocksa utgor den stora paradoxen for
det gransoverskridande samverkandet. Man ska Overbygga gamla granser samtidigt som man
ska bygga nya. Tidigare kunde man forklara detta gransdverskridande arbete med att hanvisa
till sektorsansvaret. Som ”“samlande, stodjande och padrivande i forhallandet till Gvriga
berérda parter”(SOU 2008:128). Idag ska tredjeleds- organisationer istallet samverka. Hur
denna samverkan ska ga till & en fraga samtliga aktorer bor stélla sig. Hur ska man klattra

over muren for att nd gemensamma malen om en séker trafik?

Lofstrom (2010) forklarar att det dels maste finnas nagot att samverka kring men ocksa nagot
att samverka om. Projekten blir en gemensam plattform samtidigt som den &r skiljd fran vrig
verksamhet. Saledes handlar samverkandet i allra hogsta grad om hur aktérerna tar med sig
sina olika granser for att tillsammans, i samverkandet klargora nya granser (Lofstrom 2010).
Fragan handlar darfor inte om det bor séttas granser utan vilka granser som sétts. Inte heller
bor granserna utvérderas efter om de uppfattas som positiva eller negativa utan istallet tolkas

efter hur de anvénds och vilka konsekvenser de far (Lofstrom 2010).
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Elimineringen av sektorsansvaret forutsatter en tatare dialog

Tydligt &r att en forskjutning av ansvaret skett men hur har denna férskjutning paverkat de
samverkande aktorerna och deras forhallningssatt till gransdragningarna organisationerna
emellan? Studien har redogjort for hur olika organisationerna nu ska samverka for att na
gemensamma mal inom en forenad arena. Men vilka dessa mal ar, och vilka hotbilder som dar
finns att arbeta mot, gar isar hos de samverkande aktorerna. Lofstrom (2010) argumenterar
dock for att dessa skillnader — grénsdragningar — inte behdver innebéra ett hinder for
samverkan. Utan att dessa olikheter kan och bor bibehallas och beaktas, samtidigt som
aktorerna i ett gemensamt forum far chans att ta del av varandras olikheter. For alla har vi
olika asikter. Det kommer antagligen inte att forandras. Men granser kan forandras. Saledes
handlar samverkande i grund och botten forstaelse, atagande och engagemang. Att se
samverkan som ett skapande av ett gemensamt rum menar Lofstrom (2010) darfér gynnsamt
for samverkansprocessen. | detta rum kan gréanser déarmed formas och utvecklas till nya,
gemensamma sadana. Genom en tydlig kommunikation sa kan samtliga asikter, lika som
olika fa diskuteras. Da kan ocksa ett 6msesidigt engagemang byggas upp aktorerna emellan.
Samverkan kan darmed bidra till en stravan efter att uppna det gemensamma malet och halla
samverkansarbetet samman. Aktdrernas olikheter tillater foljaktligen samarbetet att utvecklas

bara om aktdrerna ar 6ppna for detta utbyte (Lindberg 2009).

Fragan jag avslutningsvis lamnar dig med & om en gemensam vision skapar samverkan?
Aven om Nollvisionen bygger pd samverkan s& ar det inte lika med att den skapar
samverkande natverk. For att na visionen maste darfor aktérerna som har samma vision byta
information for att utveckla arbetet och komma narmare malet. Genom framarbetade
strategier kan aktdrerna darmed komma 6verens om hur visionen ska genomforas. Men det ar
som sagt inte samma sak som att ha samma uppfattning om varken hotbild eller b&sta strategi.
Eller vilka granser som bor eller inte bor korsas. Vilket ansvar som bor tas eller alaggas en
annan aktor, trafikant eller systemutformare. Men klart ar att en dialog om samverkandets
villkor ar pa sin plats. For utan detta dialogskapande forum - gemensamma rum - utgor inte

trafiksektorns samverkande aktorer ett natverk. Utan ett snémos.
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