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Undersøgelsens art
Analysen er hovedsagelig en empirisk undersøgelse af dansk, hollandsk og svensk national trafikpolitik i perioden 1987-1997. Den fokuserer på spørgsmålet om, i hvilket omfang den aktuelle trafikpolitik har været i stand til at forbedre den miljømæssige bæredygtighed.

Empiriske undersøgelser inden for trafikpolitik gennemføres sjældent, i det mindste sammenlignet med andre former for transportanalyser. Imidlertid er den videnskabelige interesse i at foreslå nye politiske alternativer med henblik på at opnå en bæredygtig transportsektor øget betydeligt i løbet af de seneste år. 

Nærværende undersøgelse er udtryk for en kombination af to metoder. Størstedelen indeholder en empirisk analyse af den aktuelle trafikpolitik i de tre lande, mens forfatteren i den sidste del foreslår nogle muligheder for i en nær fremtid at styrke bæredygtigheds elementet i de nationale trafiksystemer. 

Den grundlæggende idé bag undersøgelsen var at lave en sammenligning af trafikpolitikken i 3 nordeuropæiske lande - Danmark, Holland og Sverige. Disse lande er udvalgt på grund af deres ry for en veludviklet miljøpolitik. Der er ikke tidligere gjort mange forsøg på at sammenligne trafikpolitikken i forskellige lande. På den anden side er der i de seneste år offentliggjort en række sammenlignende undersøgelser af flere landes miljøpolitik. Da nærværende projekt fokuserer på miljømæssig bæredygtighed, kan det trække på teorier, der er anvendt i sådanne undersøgelser.

Indledning: formål, begrænsninger og fokus

Undersøgelsens væsentligste formål er

· at analysere de teoretiske udgangspunkter for en undersøgelse af denne art

· at identificere globale miljøhensyn for den nationale trafikpolitik

· at identificere, beskrive og forklare ændringer i den erklærede trafikpolitik i Danmark, Holland og Sverige i perioden 1987-1997

· at identificere, beskrive og forklare forskelle mellem den erklærede politik inden for persontrafikken i Danmark, Holland og Sverige i perioden 1987-1997

· at undersøge forholdet mellem trafikpolitikken i de forskellige lande og den europæiske trafikpolitik

· at evaluere resultaterne af den nationale politik, i forhold til miljømæssig bæredygtighed ved at sammenligne den erklærede politik og de faktiske resultater, samt at forklare resultaterne af evalueringen og

· at identificere og beskrive nogle politiske muligheder med henblik på at fremme målsætningen om en miljømæssigt bæredygtig trafik.

1) Nærværende undersøgelse er begrænset til kun at omfatte persontrafik (hovedsageligt landbaseret). Den omfatter ikke en politik eller praksis, på regionalt eller lokalt niveau, men analyserer udelukkende den statslige politik. Ud over at fokusere på miljømæssig bæredygtighed, er også bilernes rolle i trafiksystemerne en vigtig del af undersøgelsen.

Globale miljøhensyn for trafikpolitikken i flere lande

Trafikpolitik defineres som "myndighedernes fastlæggelse af rammer for køretøjernes tekniske standard, udviklingen af den trafikale infrastruktur og brugernes adfærd".

Hele analysen tager sit afsæt i begrebet bæredygtighed, og der opstilles en generel, teoretisk ramme, der meget kort dækker spørgsmålene om, hvordan de historiske ændringer skal forstås, og hvordan de politiske tekster skal fortolkes. 

Trafikpolitikkens strategiske elementer opdeles i fire bestanddele:
· beslutningstagernes opfattelse af trafiksystemets problemer

· deres formulering af mål og målsætninger

· deres valg af foreløbige mål, politiske instrumenter og konkrete forholdsregler samt

· deres syn på implementerings- og evalueringsprocessen.

Hele argumentationen er baseret på den opfattelse, at der er begrænset økologisk råderum med hensyn til de forhåndenværende naturressourcer, klimasystemet og økosystemerne til lands og til vands.

1) På langt sigt (2020-2050) identificeres 3 trusler mod de eksisterende trafiksystemers bæredygtighed: 
2) At forsyne en voksende global flåde af motorkøretøjer med olie kan vise sig problematisk efter 2020, hvis den aktuelle tendens til øget biltrafik og opdagelse af nye, rige oliefelter fortsætter. 

3) Konsekvenserne af den menneskeskabte indflydelse på klimaet (som trafiksektoren er delvis ansvarlig for) kan blive dramatiske på langt sigt (2020-2050) med deraf følgende betydelig indvirkning på trafiksystemerne. 
4) En anden – indirekte – trussel mod trafiksystemerne, hvis virkninger er regionale, men hvis optræden er global, udgøres af udledningen af luftforurening fra såvel mobile som ikke mobile kilder. 
Luftforureningen kan starte en udvikling, der nedsætter både de naturskabte og menneskeskabte økosystemers stabilitet og bæredygtighed. Scenarier med forbindelse til en eller flere af disse trusler vil have en alvorlig indflydelse på trafiksystemernes bæredygtighed.

2) På mellemlangt sigt (2005-2020) identificeres to mulige trusler mod systemerne for persontrafik. Den ene har forbindelse med risikoen for oliemangel, hvis olien igen anvendes som politisk våben af OPEC (der sandsynligvis vil øge sin markedsandel til over 50% i starten af næste århundrede), eller hvis der påbegyndes langsigtede militære konflikter i de olieproducerende områder, som f.eks. Mellemøsten og Centralasien. Begrænsninger i de fossile brændstoffer efter sådanne begivenheder vil ramme transportsektoren hårdere end oliekriserne i 70’erne, idet transportsektorens andel er vokset betydeligt siden da. Den anden trussel på mellemlangt sigt (2005-2020) udgøres af den mulighed, at nye videnskabelige resultater medfører verdensomspændende enighed om, at den samlede udledning af CO2 og andre drivhusgasser skal nedsættes hurtigere, end det i dag anses for nødvendigt. Også i dette tilfælde vil politisk iværksatte forholdsregler med henblik på at nedsætte udledningen af drivhusgasser ramme transportsektoren hårdt.

3) Den konventionelle udvikling i det globale energiforbrug vil give anledning til langvarig og dyb social krise i verden i henhold til fremtidsforskning iværksat af Miljøinstituttet i Stockholm. Betydelige ændringer i det globale energiforbrug vil derfor være nødvendige. Med hensyn til trafikken vurderes det i nærværende undersøgelse, at et skifte fra et trafiksystem, der er baseret på fossile brændstoffer, til et system, der er baseret på ikke-fossile brændstoffer, er en problemfyldt proces, også selv om den finder sted på gunstige betingelser. Det er påvist, at den samfundsmæssige udformning af nye teknologiske systemer er en meget kompliceret proces. De nuværende teknologiske systemer prioriterer ofte konservative løsninger højere end radikale løsninger. Indførelsen af nye energikilder, nye energibærere og ny teknologi inden for transportmidler vil derfor skulle overvinde vanskelige barrierer. 

Konklusionen er, at en løsning på de eksisterende trafiksystemers manglende bæredygtighed ikke kan baseres udelukkende på teknologisk nytænkning, især når man tager højde for både tidsmæssige begrænsninger og den forventede udvidelse af den globale flåde af motorkøretøjer.

Ændringerne i dansk, hollandsk og svensk trafikpolitik i perioden 1987-1997

Undersøgelsens empiriske del viste: 
· at den nationale trafikpolitik i Danmark, Holland og Sverige er blevet mindre fragmenteret end tidligere

· at nogle temaer inden for trafikpolitikken vægtes mere i 1990’erne end i 1980’erne

· at miljøproblemerne opfattes som alvorligere end tidligere

· at de samlede politiske instrumenter er blevet udvidet en del

· at internaliseringen af eksterne trafikomkostninger har været sat meget i fokus

· at muligheden for at forbedre den tekniske udvikling på europæisk plan anses for en måde, hvorpå man kunne reducere miljøproblemerne inden for transportsektoren

· at de integrerede trafiknets rolle er blevet anset for væsentlig for Europas økonomiske udvikling, og endelig

· at der er vist større interesse end tidligere for implementering og evaluering af trafikpolitikken

4) Forklaringen på nogle af disse ændringer er baseret på den opfattelse, at interessen for en bestemt del af transportpolitikken i tidens løb er udsat for cykliske variationer. Sådanne teorier blev i 1987 fremsat af en britisk og en hollandsk forsker uafhængigt af hinanden. Tre af de vigtigste ændringer i dansk, hollandsk og svensk trafikpolitik forklares som cykliske fænomener i nærværende undersøgelse. Der er stigende interesse for emnerne:

5) sikkerheden på vejene 
6) opgradering af jernbanesystemet og 
7) ekspansion og opgradering af vejinfrastrukturen (med undtagelse af Holland). 
Der er forskellige faktorer, der bidrager til denne fornyede politiske interesse: 

· ændrede opfattelser af trafikproblemerne

· nye tekniske muligheder

· pres fra interesseorganisationer

· en politisk vilje til at stimulere en svag økonomi og

· en politisk vilje til at fremme den europæiske integration.

Den vigtigste ændring i de tre landes trafikpolitik er imidlertid, at miljømæssig bæredygtighed blev formuleret som et nyt mål i 1990 i Danmark og Holland, og noget senere i Sverige. Indførelsen af dette nye begreb startede en ny cyklus i de tre landes trafikpolitik. Ændringen kan forklares ved:

· den politiske betydning af rapporten fra Brundtland Kommissionen i 1987

· den alarmerende oplevelse af den uventede udvidelse af hullet i ozonlaget over Antarktis, der førte til underskrivelse af Montreal Protokollen i 1987

· den øgede offentlige bevidsthed om risikoen ved en øget drivhuseffekt (undersøgt af Intergovernmental Panel on Climate Change, der blev etableret i 1988), og endelig

· afslutningen på den kolde krig i 1989, der gav mulighed for at anvende nye fremgangsmåder ved definering af fremtidens globale problemer. 

En cyklus inden for trafikpolitikken består i henhold til én af de teorier, der er anført i det foregående, af fem stadier:

1) et før-problem stadium

· 2) et stadium der kendetegnes ved "alarmerende opdagelse og euforisk entusiasme" 

· 3) et stadium der kendetegnes ved, at man opdager, hvor store omkostninger der er forbundet med betydelige fremskridt

4) et gradvist fald i interessen

5) et efter-problem stadium

Den nye cyklus i dansk, hollandsk og svensk trafikpolitik på basis af spørgsmålet om "bæredygtighed", bevægede sig utvivlsomt fra første til andet stadium omkring 1990. Den senere udvikling i 1990’erne kan beskrives som en overgang fra stadium 2 til stadium 3.

Forskelle mellem dansk, hollandsk og svensk trafikpolitik

På trods af de umiddelbare ligheder mellem trafikpolitikken i de tre lande har analyserne også vist betydelige forskelle.

· Den første signifikante forskel sås i skiftet til et nyt og mere alarmerende syn på miljøproblemerne inden for transportsektoren. Danmark og Holland foretog det skift meget hurtigere end Sverige. Forskellen mellem Sverige på den ene side og Danmark og Holland på den anden skyldes for det første forskellige politiske og administrative kulturer og procedurer, og for det andet de grønne organisationers rolle for Danmarks vedkommende og geografiske faktorer for Hollands vedkommende (Holland ligger allerede delvis under havets aktuelle niveau og føler sig mere truet end andre af drivhuseffekten).

· Der var også nogle signifikante forskelle – denne gang mellem alle tre lande – i de politiske beslutningsprocesser, der førte til indførelse og formulering af miljømæssig bæredygtighed som et nyt trafikpolitisk mål. Forskellene drejede sig om, hvordan der blev taget initiativ til den nye politik, hvordan den blev formuleret og hvordan den blev gjort acceptabel for forskellige interessegrupper. Definitionen af begrebet miljømæssig bæredygtighed var derimod næsten den samme i de tre lande. Men der blev fundet visse forskelle i håndteringen af den indbyggede konflikt mellem målsætningen om miljømæssig bæredygtighed og de traditionelle, trafikpolitiske mål. Det blev konstateret, at denne konflikt var åbent indrømmet og beskrevet i de hollandske, politiske dokumenter, men mere eller mindre overset eller benægtet i de danske og svenske dokumenter.

· De konstaterede forskelle i formuleringen af trafikpolitikken afspejlede tydeligt forskellene mellem de politiske og administrative kulturer. Men andre faktorer synes også at have spillet en vis rolle, f.eks. Sveriges svage økonomiske udvikling. Betydningen af visse interessegrupper (bilindustrien, trafikinteressegrupper og grønne organisationer) varierede landene imellem, men sådanne aktørers indflydelse på de nationale beslutningsprocesser er ofte vanskelig at spore. 

· Der blev ikke konstateret nogen signifikante forskelle med hensyn til udvælgelsen af foreløbige mål, politiske instrumenter og forholdsregler til opnåelse af det nye mål. De eneste vigtige undtagelser fra denne generelle regel blev konstateret i Holland. Her var det et foreløbigt mål at begrænse forøgelsen af den samlede trafikmængde og udvikle egentlige alternativer til privatbilismen. Endvidere var der en restriktiv holdning til udvidelsen af den vejmæssige infrastruktur. Disse forskelle blev hovedsagelig forklaret med områdets høje befolkningstæthed.

Vedrørende implementeringen og evalueringen af trafikpolitikken viste der sig igen signifikante forskelle mellem alle tre lande. For det første viste det sig, at den hollandske metode til implementering og evaluering var meget mere avanceret end de tilsvarende danske og svenske. For det andet er den danske implementeringsmetode meget mere decentraliseret end den hollandske. Denne decentralisering har dybe, historiske rødder. Implementeringen af trafikpolitikken i Sverige blev noget mere decentraliseret i midten af 1980’erne. 

Den endelige evaluering af "økologisk moderniseringskapacitet", et begreb, der er introduceret i komparative undersøgelser af miljøpolitikken, førte med hensyn til de tre landes trafikpolitik til den konklusion, at den hollandske trafikpolitik så ud til at være bedre end den danske og svenske trafikpolitik med hensyn til strategiske kvaliteter, i nogen udstrækning med hensyn til innovationskapacitet og endelig med hensyn til opnåelse af konsensus. Baggrunden for den hollandske førsteplads blev fundet i den hollandske tradition for at håndtere de problemer, der eksisterer på grund af landets naboskab med Nordsøen. Brug af kanalsystemet til forskellige formål har skabt en politisk samarbejdskultur på nationalt plan.

Den europæiske dimension: forholdet mellem den nationale og den europæiske trafikpolitik

Det næste spørgsmål der analyseres er, hvordan og i hvilket omfang dansk, hollandsk og svensk trafikpolitik er påvirket af den europæiske trafikpolitik.

Fortolkninger af dokumenter vedrørende dansk, hollandsk og svensk trafikpolitik i 1990’erne viser, at de nationale politikere udtrykker både en vis frygt for at miste deres uafhængighed i trafikpolitiske anliggender og et vist håb om, at de inden for EU vil finde støtte for deres ambitioner om at forbedre den miljømæssige bæredygtighed. De forklarer deres forventninger ved at henvise til en harmonisering af skatter og afgifter samt harmoniseringen af tekniske standarder og emissionsniveauer. De refererer også til anvendelsen af en vis form for teknologisk tvang på europæisk plan til fremme af udviklingen af miljøvenlige og brændstoføkonomiske køretøjer i Europa. 

· Analysen af de politiske initiativer i Unionen og implementeringen af den fælles trafikpolitik viste imidlertid, at der er en række forhold, der ikke støtter oprettelsen af miljømæssigt bæredygtige trafiksystemer i EU. I EU-dokumenter indrømmes åbent den indbyggede og uløste konflikt mellem økonomisk vækst og bæredygtig transport, men der analyseres ikke på en måde, der gør det muligt at opstille prioriteringer. De aktuelle regler for beslutningstagning er en barriere mod en politik, der stiler efter en reduktion af den aktuelle manglende bæredygtighed i de europæiske trafiksystemer. Vigtige aktører (f.eks. bilindustrien, oliebranchen og visse interesseorganisationer) er sjældent tilhængere af en bæredygtig politik. Disse aktører griber ind i både beslutningstagningen i EU (gennem deres lobbyvirksomhed) og i implementeringen (ved at nægte at samarbejde). 

· De generelle iagttagelser blev derefter afprøvet ved hjælp af en diskussion af nogle af emnerne vedrørende trafik- og miljøspørgsmål inden for EU:

· den foreslåede harmonisering af CO2-afgifterne

· den tilsigtede reduktion af energiforbruget i transportsektoren

· den faktiske implementering af EU’s Auto Oil Programme, der tilstræber en forbedring af luftkvaliteten, og endelig

· den ønskede, men ikke realiserede, strategiske miljøvurdering (SEA) af de transeuropæiske net (Trans-European Networks – TEN).

Det blev konstateret, at der ikke er nogen tydelig forbedring i syne inden for nogen af de udvalgte emner.

· Den generelle konklusion på denne del af analysen er, at de nationale trafikpolitikere er blevet fanget i en form for social fælde. De kan ikke løse problemerne i forbindelse med de aktuelle, ikke bæredygtige trafiksystemer udelukkende på nationalt plan

· fordi problemerne ikke er begrænset af nationale landegrænser

· fordi Unionens aktuelle regler sætter visse begrænsninger for anvendelsen af miljølovgivning, der kan fortolkes som handelsbarrierer, og

· fordi selv en vellykket trafikpolitik i nogle lande ikke er tilstrækkeligt til at løse problemet med ikke bæredygtige trafiksystemer i EU.

Samtidig kan de nationale politikere ikke handle på EU-plan

· fordi et bestemt forslag kan blive afvist med henvisning til nærhedsprincippet

· fordi en beslutning i EU skal være enstemmig i henhold til de gældende regler, og

· fordi implementeringen af en mulig beslutning kan blive blokeret af aktører med stor indflydelse på europæisk plan.

· Rapportens forfatter påstår derfor, at de nationale politikere synes at være ude af stand til at udvikle og implementere en politik, der fører til bæredygtige trafiksystemer (virkningen af en institutionel mangel). At opbygge transportsystemer i EU, der er effektive, sikre, lige for alle og bæredygtige i det lange løb, kræver efter forfatterens mening tildeling af større politisk magt til de  egentlig europæiske institutioner, f.eks. EU-parlamentet og EU-kommissionen. 

En evaluering af den aktuelle politik og en diskussion af dens resultater 

· Dernæst sammenlignes de faktiske resultater af den nationale trafikpolitik i Danmark, Holland og Sverige. Sammenligningen foretages på fire udvalgte, foreløbige mål. Evalueringen er næsten udelukkende baseret på kvantitative data. På grund af de forhåndenværende datas begrænsede pålidelighed og sammenlignelighed kan fortolkningen kun blive meget foreløbig. 
Der blev konstateret to vellykkede eksempler. Udslippet af NOx er nedsat betydeligt i de tre lande. Den primære årsag var naturligvis den tvungne indførelse af katalysatorer. I sidste ende var årsagen til denne succes imidlertid den amerikanske regerings initiativ til anvendelse af teknologisk tvang som et politisk instrument til løsning af problemerne i forbindelse med emissionen fra motorkøretøjer. Med en betydelig forsinkelse blev den nye teknologi taget i brug i europæiske lande. 

Den anden succes-historie var reduktionen af væksten i trafikken i Holland. Denne reduktion kan ses som et resultat af den nationale trafikpolitik. Den faktiske reduktion blev imidlertid betragtet som utilstrækkelig af de hollandske myndigheder.
· I modsætning til antallet af succeser er antallet af fiaskoer i forhold til de foreløbige mål betydeligt. Fiaskoerne vedrører fire foreløbige mål og ét kvantitativt mål (udledningen af CO2):
1. Trods den politiske vilje til at påvirke trafikmængden i størrelse og/eller fordeling på forskellige trafikmidler stiger trafikmængden stadig (noget langsommere i Holland)
· er biltætheden vokset (med Sverige som en midlertidig undtagelse på grund af den svage økonomiske udvikling i første halvdel af 1990’erne

· stiger tallet for personkilometer i bil stadig
· styrkes den offentlige transports andel i forhold til privatbilismen ikke (bortset fra en mindre stigning i Holland
· er cyklens rolle ikke blevet styrket.
2. Trods den politiske vilje til at påvirke energiforbruget i transportsektoren
· udviser energiforbruget i transportsektoren en konstant, opadgående tendens (med en måske midlertidig undtagelse i Sverige i 1996 og 1997)
· dominerer de fossile brændstoffer stadig
· er CO2-udledningen pr. indbygger højere end de anførte mål og stadig langt fra acceptabel set fra et globalt perspektiv
3. Trods den politiske vilje til at påvirke den tekniske standard for den samlede bilpark 
-
er tendensen til generelt bedre brændstoføkonomi blevet brudt
· stiger den andel af bilparken, der vejer mere end 1100 kg 

· er CO2-udledningen fra transportsektoren steget betydeligt
4. Trods den politiske vilje til at påvirke den miljømæssige tilpasning af ny infrastruktur

-
er tabet af  landbrugsareal stadig betydeligt som følge af bygningen af nye motorveje (i noget mindre udstrækning i Holland, hvor de samlede tab imidlertid er betydelige)

-
er forsøgene på at anvende en vurdering af miljømæssige virkninger ved vejbyggeri slået fejl.
· Det har vist sig, at forklaringen på disse fiaskoer er temmelig kompleks. Det er for det første rimeligt at tale om regeringsfiaskoer (men i en anden betydning end den, der anvendes i økonomers sprogbrug). Efter forfatterens opfattelse er det ikke lykkedes for danske, hollandske og svenske regeringer 

· at analysere den indbyggede konflikt mellem den nye målsætning om miljømæssig bæredygtighed og trafikpolitikkens traditionelle mål (effektivitet, sikkerhed og lighed)

· at forny den samlede pakke af politiske instrumenter
· at analysere barriererne i forhold til implementeringen af de nye mål inden for trafikpolitikken og
· at udvikle en økologisk moderniseringskapacitet inden for trafik og miljø.
De aktuelle regler i EU anses også for en faktor, der ikke understøtter de nationale politiske initiativer, der stiler efter en reduktion i den aktuelle manglende bæredygtighed inden for transportsystemerne. En del af regeringernes fiaskoer har derfor rødder i de institutionelle fiaskoer i EU.
Udviklingen af transportsystemet skyldes ikke kun regeringsbeslutninger. Påvirkningen fra stærke aktører som industrien, transportselskaberne, fagbevægelsen osv. skal også tages i betragtning. Undersøgelsen viste, at den måde, hvorpå disse aktører betragter problemerne og mulighederne i transportsystemet, er en hindring for en samlet indsats for at nå målsætningen: miljømæssig bæredygtighed. Deres manglende interaktion anses som en yderligere forklaring på manglerne i trafikpolitikken. 

Tilsvarende fortolkes den almindelige befolknings rolle som forbrugere og vælgere som en yderligere forklaring på de aktuelle fiaskoer inden for trafikpolitikken. Borgerne er ikke altid villige til at integrere de alarmerende oplysninger om transportsystemet, klimasystemet og økosystemerne i deres syn på dagligdagen (en form for manglende accept). Problemerne i "systemverdenen" synes fjerne, medens problemerne i deres egen dagligdag altid er nærværende.

Nogle politiske muligheder for den nære fremtid

Til slut hævder forfatteren, at der trods alt er visse måder, hvorpå den manglende bæredygtighed i den nuværende persontrafik på nationalt plan kan reduceres. Nogle politiske muligheder er umiddelbart tilgængelige, men for at en revideret national trafikpolitik skal blive en succes, er det nødvendigt at inddrage den almindelige borger.

Der argumenteres for, at et sådant engagement kun kan iværksættes ved hjælp af ægte kommunikation mellem politikerne (og deres eksperter) og den almindelige borger. Det hævdes også, at en sådan kommunikation vil medføre både dialog og konflikter. Disse former for interaktion mellem mennesker kan i sig selv åbne nye muligheder for trafikpolitikken. Der opstilles fire eventuelle politiske muligheder som emner for en sådan kommunikation mellem politikere og borgere. 

Den første mulighed drejer sig om, hvordan man kan nedsætte de aktuelle hastighedsgrænser, samt hvordan man kan nedsætte den faktiske hastighed på forskellige typer veje. Det er muligt at definere en optimal hastighed i socioøkonomisk forstand. Den er lavere end de faktiske hastighedsgrænser i de tre lande. Resultatet af en hastighedsnedsættelse ville være et fald i energiforbruget inden for transportsektoren, men samtidig et vist fald i trafikkens effektivitet målt i tid. Hvis de nye hastighedsgrænser ikke respekteres, vil det være muligt – med samtykke og politisk støtte fra dem, der accepterer nedsatte hastighedsgrænser – at indføre tvungen brug af teknisk udstyr som f.eks. fartkontrol.

Den anden mulighed er at mobilisere almindelige borgere til at starte en frivillig overgang fra fossile brændstoffer til vedvarende energikilder. Denne ændring kan ikke blive så betydningsfuld i perioden 2000-2015, da der endnu ikke er nogen enighed om, hvilke former for alternative energikilder der skal satses på, på langt sigt. Et antal alternative energikilder vil imidlertid være til rådighed på markedet i nær fremtid. Den vigtigste virkning af et sådant initiativ ville være at forvente en større mental ændring i fremtiden. En sådan større ændring kan ikke udelukkes på mellemlangt sigt (2005-2020) og forekommer uundgåelig på langt sigt (2020-2050). 

Den tredje mulighed er at opnå en stabilisering af trafikmængden også i perioder med økonomisk vækst. Dette kunne opnås gennem frivillige aftaler med borgerne ("en social kontrakt"). Hvis dette initiativ slår fejl, ville det være muligt – med samtykke og politisk støtte fra de borgere, der er villige til at opnå målet ad frivillig vej – at indføre skarpe, økonomiske indgreb for at nedsætte stigningen i persontrafikken.

Den fjerde mulighed er at fremme og støtte tanken om at gå fra privatbilisme til medlemskab af dele-bilklubber. Dette ville både nedsætte trafikmængden og energiforbruget væsentligt, også selv om mange, der ikke før var bilejere, ville melde sig ind i sådanne klubber. Denne ændring ville nedsætte trafikeffektiviteten i nogle tilfælde (ved overgang fra biltransport til anvendelse af offentlig transport eller til at cykle eller gå) og øge effektiviteten i andre tilfælde (lavere trafiktæthed). Det ville også være gunstigt for trafiksikkerheden og muligvis øge ligheden i trafiksystemet. Den samlede effekt ville sandsynligvis være øget social velfærd målt på befolkningen som helhed. En vellykket gennemførelse af denne mulighed kan ikke sikres ad tvungen vej, men den kan lettes betydeligt ved hjælp af økonomiske incitamenter.

Der gøres til sidst et forsøg på at kortlægge den potentielle sociopolitiske basis for de foreslåede politiske foranstaltninger. For det første kan det påstås, at kernegruppen består af mennesker, der er miljøbevidste. Mange af disse mennesker er medlemmer af miljøorganisationer. Det har vist sig, at danske, hollandske og svenske miljøorganisationer har udtrykt holdninger, der ser ud til at støtte de fire anførte politiske muligheder.

For det andet hævdes det, at en hel del borgere kan forventes at ville støtte de samme politiske muligheder, hvis beslutningstagerne fjerner deres aktuelle følelse af at være fanget i et samfundsmæssigt dilemma. Nogle af de mennesker, der i øjeblikket lider under en manglende overensstemmelse mellem deres holdninger og brug af privatbilen, kan forventes at ville støtte disse muligheder, hvis de for alvor bliver overbevist om de negative virkninger af et ikke bæredygtigt trafiksystem. Der fremsættes argumenter, der antyder, at kvinder generelt i højere grad end mænd synes at støtte trafikløsninger, der medfører andre transportformer end bilen. En norsk livsstilsundersøgelse inden for transport ser ud til at udgøre en empirisk bekræftelse af de anvendte, teoretiske argumenter.

Endelig hævder forfatteren, at en trafikpolitik, der revideres som beskrevet, forekommer at være meget vigtig i demokratiske samfund, der står over for "overgang til bæredygtighed". Trafikpolitik kan endog blive et yderst typisk eksempel på denne proces, hvis den baseres på almindelige borgeres engagement.
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