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Forord

Sedan Nollvisionen infordes har trafiksékerhetsarbetet kommit langt i Sverige i
att minska antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken. Stora utmaningar
kvarstar dock vad galler trafiksakerhetssituationen for oskyddade trafikanter. Det
finns ocksa indikationer pa att trafiksakerheten ar ojamnt fordelad mellan olika
grupper och omraden i samhéllet.

| den hér rapporten presenteras resultatet av ett forskningsprojekt dar analys
gjorts for hur jamnt fordelad trafiksdkerheten & mellan olika grupper i samhéllet.
Hur ser trafiksdkerhetssituationen ut for olika grupper (utifran alder, kon, etnici-
tet och socioekonomi) vad géller utsattheten som oskyddad trafikant? Hur forde-
lar sig medborgares synpunkter pa trafiksédkerhet och trafiksakerhetsatgarder
mellan olika omraden i kommuner utifran omradenas socioekonomi och demo-
grafi? Malet med projektet ar att belysa trafiksakerhetsarbetet i Sverige utifran
ett socialt hallbarhetsperspektiv och att ta fram ett angreppssatt for hur trafiksa-
kerheten kan bli béattre fordelad.

Forskningen har genomforts av Hanna Wennberg (projektledare), Jonna Milton,
Olivia Dahlholm och Lovisa Indebetou fran Trivector Traffic AB. Lovisa Inde-
betou har svarat for intern kvalitetsgranskning. Thadd&aus Tiedje har beréknat so-
cioekonomiskt index for kommunerna i den geografiska fordelningsanalysen.
Studentmedarbetare Maja Duveborn har hjalpt till med en del litteratursamman-
stéllning.

Stort tack riktas till Irene Isaksson Hellman pa IF Skadeforsakring AB som bistatt
med data for olycksanalysen. Tack riktas ocksa till deltagande kommuner i pro-
jektet (Lunds kommun och Géteborgs stad) och till student Jesper Larsson som
delat med sig av data frén sin masteruppsats Medborgares synpunkter pa trafik-
sakerhet — en fallstudie om Huddinge kommun” som genomfdrdes varen 2019.

Rapporten ar framtagen med ekonomiskt bidrag fran Trafikverkets Skyltfond.
Standpunkter och slutsatser i rapporten reflekterar forfattaren och Gverensstam-
mer inte med nodvandighet med Trafikverkets standpunkter och slutsatser inom
rapportens @amnesomrade.

Lund, 29 februari 2020
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Sammanfattning

Om forskningsprojektet — syfte och metod

Sedan Nollvisionen infordes 1997 har trafiksakerhetsarbetet kommit langt i Sve-
rige i att minska antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken. Stora utma-
ningar kvarstar dock vad galler trafiksakerhetssituationen for oskyddade trafi-
kanter. Det finns ocksa indikationer pa att trafiksakerheten ar ojamnt fordelad
mellan olika grupper och omraden i samhallet. | det hér projektet har darfor fol-
jande fragestallningar undersokts:

» Hur ser trafiksakerhetssituationen ut for olika grupper utifran alder, kon,
etnicitet och socioekonomi? Hur ser kvinnors och mans utsatthet som
oskyddade trafikanter ut?

» Hur fordelar sig olyckor, medborgares synpunkter pa trafiksakerhet och
kommuners trafiksakerhetsatgarder mellan olika omraden i kommuner ut-
ifran socioekonomi och demografi?

» Hur kan jamstalldhets- och rattviseperspektiv appliceras pa trafiksaker-
het? Vilka angreppssatt kan anvandas?

Den forsta fragestallningen har besvarat med hjalp av en litteraturgenomgang
och olycks- och skadeanalys. Litteraturgenomgangen har gjorts for hur trafiksa-
kerhetssituationen ser ut for olika grupper av oskyddade trafikanter och har struk-
turerats utifran alder, kén, etnicitet och socioekonomi.

Olycks- och skadeanalysen har gjorts for kollisions- och singelolyckor bland fot-
gangare och cyklister med fokus pa kvinnors och méans utsatthet. For kollis-
ionsolyckor har data fran IF Skadeforsakring AB anvants for att pa sa vis fa upp-
gift om bade den pakorda och pakoérande partens kon. Datamaterialet bestar av
information fran olyckor mellan fotgangare och personbil, respektive mellan cy-
klist och personbil, som intraffat i Sverige under aren 2013-2017. For singelo-
lyckor har data om antal skadade fotgéngare och cyklister i singelolyckor i Sve-
rige under perioden 2013-2017 hamtats fran STRADA. Exponeringsmatt har
hamtats fran RVU Sverige 2011-2016.

Den andra fragestéllningen har undersokts genom geografisk fordelningsanalys
med hjélp av GIS for trafiksakerhetsarbetet i tre kommuner (Lund, Géteborg och
Huddinge) for att undersdka hur dédade och skadade fotgangare och cyklister i
kollision med motorfordon, medborgares synpunkter pa trafiksakerhet och kom-
munens trafiksakerhetsatgarder fordelas pa olika omraden i kommunerna utifran
socioekonomi, andel utlandsfédda och andel kvinnor/maén i dagbefolkningen. Ett
examensarbete av Jesper Larsson I6pte parallellt med projektet vars data for Hud-
dinge kommun har anvénts for ytterligare analyser inom det hér projektet.

Resultatet fran genomfarda analyser utgjorde underlag for att besvara den tredje
fragestéllningen. | detta skede av projektet ordnades en workshop som en 6ppen
nétverkstraff i Natverket Jamstalldhet i transportsektorn.
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Vem kor pa vem?

Analysen av olycksdata fran forsakringsbolaget IF visar att kvinnor oftare blir
pakorda som fotgangare an vad man blir, och att man oftare &r de som kor pa
fotgangare. Det framkommer att 7 av 10 bilférare som varit inblandade i fot-
gangarolyckor under perioden 2013-2017 ar man, medan 6 av 10 pakorda fot-
géangare &r kvinnor. Det motsvarar de resultat som tidigare presenterats av Irene
Isaksson-Hellman fran IF for de fotgangarolyckor som intraffade 2000-2009. |
de olyckor som manliga bilférare var involverade i var krockvaldet dessutom
hogre an da foraren var en kvinna, vilket tyder pa att hastigheten i kollisionen var
hogre. Resultatet kan inte forklaras genom olika exponering. Aven med hansyn
till att kvinnor gar mer (och man kor mer bil i termer av reslangd) sa har fortfa-
rande kvinnor hogre skaderisk som fotgangare och man hogre risk att kora pa
fotgangare. Konsskillnader finns ocksa for cyklisters kollisionsolyckor med per-
sonbil, men i nagot mindre utstrackning an for fotgangares kollisionsolyckor en-
ligt olycksanalysen.

Vem gar och kor omkull?

De klart flesta fotgangarna och cyklisterna skadas i singelolyckor, inte i kollision
med motorfordon. Singelolyckorna star for dver 90 % av antalet allvarligt ska-
dade fotgéngare och knappt 80 % av antalet allvarligt skadade cyklister, enligt
tidigare olyckssammanstallningar.

Analysen av singelolyckor bland fotgéngare och cyklister inom det hér projektet
visar att risken att kvinnor skadas allvarligt i singelolyckor som fotgangare ar
dubbelt sa stor som risken att man gor detsamma. Daremot ar man éverrepresen-
terade i dodsfallen: 7 av 10 dodade fotgéngare i singelolyckor & man. Det &r de
allra aldsta kvinnorna (65-84 ar) som har en mycket hogre risk att allvarligt ska-
das i singelolycka som fotgangare i relation till reslangd. Denna 6kning i risk
borjar redan i aldern 45-64 ar, det vill sdga i en yrkesverksam grupp.

Betydelsen av att inkludera fallolyckor i officiella olycksstatiken diskuteras for
att pa sa vis synliggora fallolyckorna och ge dem hdogre prioritet i budget, at-
gardsplaner och drift.

Fler mén &n kvinnor skadas i olyckstypen cykel-singel, men eftersom man cyklar
betydligt langre &n kvinnor ar mans skaderisk anda nagot lagre an kvinnors. Pre-
cis som for fotgangare-singel & mén dverrepresenterade bland dodsfallen: 9 av
10 dodade cyKklister i singelolyckor ar man. De allra &ldsta (65-84 ar), oavsett
kon, uppvisar hogst risk att allvarligt skadas i singelolyckor som cyklister. Aldre
kvinnor har lite hogre risk &n aldre mén, dven om konsskillnaden ar mindre &n
for fotgéngare-singel.

Vem har makten i trafikplaneringen?

Socioekonomi och etnicitet ar tva faktorer som samvarierar och forstarker
varandra i termer av utanforskap. Omraden med svag socioekonomi, eller med
hog andel utlandsfodda, star i de tre analyserade kommunerna for en mindre an-
del av de synpunkter pa trafiksakerhet som inkommit till kommunerna. Underre-
presentationen vittnar om mindre delaktighet i samhéllet hos socioekonomiskt
svaga grupper och personer fodda utanfor Sverige. Det sistndmnda &r sannolikt
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ocksa ett resultat av sprakbarridarer och andra kunskapsrelaterade och kulturella
barridrer som gor det mindre sannolikt att de boende hor av sig till kommunen.

Litteraturgenomgangen visade pa en forhojd olycksrisk hos socioekonomiskt
svaga grupper. Det finns dven studier som visar pa forhojd olycksrisk for barn
vars foraldrar har svaga socioekonomiska forutsattningar. En studie menar att
socioekonomisk svaga grupper inte prioriterar sin halsa och sékerhet i samma
utstrackning som andra grupper, vilket beror pa olika tillgang till kunskap, makt,
pengar och sociala natverk hos ménniskor. Manniskor med kunskap om trafiksa-
kerhet och hur synpunkter kan formedlas, och som har en starkare relation till
kommunen, kan tankas ha en storre bendgenhet att skicka in synpunkter.

| analysen i de tre kommunerna undersoktes ocksa hur kommunernas genom-
forda trafiksékerhetsatgarder fordelar sig pad omraden med olika socioekonomi
och etnicitet, men det var svart att dra entydiga slutsatser. | Lund hade socioeko-
nomiskt svaga omraden, och omraden med hog andel utlandsfodda, tilldelats
farre atgarder, men i Goteborg var det istallet en okning i antalet genom-forda
atgirder i sddana omraden (med undantag for det allra ’svagaste” omradet). Sam-
tal med tjanstepersoner pa Goteborgs stad menar att staden de senaste 1020 aren
arbetar mer systematiskt med trafiksakerhet an vad man gjorde pa exempelvis
1990-talet da man sannolikt forst dtgardade dar medborgare klagade mest.

Trafiksakerheten &ar inte jamnt fordelad

Det gar med utgangspunkt i de analyser som gjorts inom projektet séga att tra-
fiksakerheten inte &r jamnt fordelad mellan olika grupper i samhallet utifran stu-
derade faktorer (alder, kon, etnicitet och socioekonomi). Det finns ocksa en sam-
variation och forstarkning mellan dessa faktorer dar till exempel aldre kvinnor
uppvisar en hogre risk att skadas allvarligt i singelolyckor som fotgédngare och
cyklister. Grupper med svag socioekonomi, aldre och kvinnor har en hdgre
olycksrisk som oskyddad trafikant enligt tidigare studier och visar ocksa pa en
storre forlust av livskvalitet efter en trafikskada.

Det gar ocksa att tala om en maktforskjutning i trafiken déar kvinnor &r den un-
derordnade/utsatta gruppen. Aven synpunktslamnandet kan ses som ett uttryck
for makt i termer av delaktighet och inflytande i samhéllet. Att en grupp far gehor
for sina ”behov” genom exempelvis att kommunen genomfor olika atgérder som
gor det battre och sékrare for den gruppen &r ocksa ett uttryck for makt och in-
flytande. | en jamstélld och réttvis trafikplanering beaktas olika gruppers forut-
sattningar och varderingar, och tillmats lika stor vikt. Det ar viktigt att visa pa
skillnader och skevheter for att kunna hantera eventuella ojamlikheter. Pa sa vis
utgdr analyserna som presenteras i denna rapport ett viktigt planeringsunderlag.

| rapporten presenteras nagra rekommendationer for en jamstalld och rattvis tra-
fikplanering som bidrar till mer jamnt fordelad trafiksékerhet. Dessa rekommen-
dationer handlar bland annat om att utbilda och bryta normer, systematiskt kon-
sekvensbedoma atgardsplaner, kons- och aldersuppdelad statistik och initiera
mer forskning och uppféljning om trafiksakerhet och mobilitet hos olika grupper
av oskyddade trafikanter utifran alder, kon, socioekonomi och etnicitet.
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Inledning

1.1 Bakgrund och syfte

Nollvisionen antogs 1997 med den Overgripande visionen att ingen person ska
dodas eller allvarligt skadas i vagtrafiken. Trafiksédkerhetsarbetet har kommit
langt i Sverige, aven om det finns stora utmaningar kvar vad galler oskyddade
trafikanters trafiksékerhetssituation. Det finns ocksa indikationer pa att trafiksa-
kerheten ar ojamnt fordelad dar vissa grupper av oskyddade trafikanter har en
betydligt samre trafiksakerhetssituation dn andra, inte minst aldre personer. Det
finns ocksa skillnader i olycksrisk kopplat till kon, etnicitet och socioekonomi.

Sociala hallbarhetsaspekter far allt storre fokus inom trafik- och transportplane-
ring. Det handlar om rattvisa, inkludering, jamstéalldhet och jamlikhet. Sedan
2001 finns det ocksa ett mal antaget av riksdagen for jamstalldhet inom trans-
portpolitiken. Utifran ett rattviseperspektiv blir det en relevant att fraga sig hur
olyckor och skador, liksom medborgares synpunkter pa trafiksakerhet och atgar-
der for okad trafiksakerhet, fordelar sig mellan grupper och omraden. Man kan
reflektera dver vad som &tgéirdas och vems “problem” som da adresseras. Samti-
digt vet vi valdigt lite om hur denna férdelning av olyckor, synpunkter och at-
garder ser ut. Det finns alltsa ett behov av att applicera genus- och rattviseper-
spektiv pa trafiksakerhetsarbetet.

| det har projektet undersoks foljande fragestallningar:

» Hur ser trafiksakerhetssituationen ut for olika grupper utifran alder, kon,
etnicitet och socioekonomi? Hur ser kvinnors och méns utsatthet som
oskyddade trafikanter ut?

» Hur fordelar sig olyckor, medborgares synpunkter pa trafiksakerhet och
kommuners trafiksakerhetsatgarder mellan olika omraden i kommuner ut-
ifran socioekonomi och demografi?

» Hur kan ett genus- och rattviseperspektiv appliceras pa trafiksakerhetsar-
betet? Vilka angreppssétt kan anvandas?

1.2 Teoretiskt avstamp

Vem som gynnas och missgynnas, och vem som inkluderas och exkluderas, i
trafik- och transportplanering behdver standigt beaktas. En viktig aspekt ar hur
rattvisa, inkludering och delaktighet sékerstélls i ett diversifierat samhalle. Jam-
likhet (mellan sociala grupper) och jamstalldhet (mellan kénen) kan ségas till-
hora den sociala dimensionen av hallbarhet. Jamstélldhet handlar dock inte ute-
slutande om kdénsfordelning utan dven om att uppmarksamma normer, vérde-
ringar och attityder som paverkar mans och kvinnors livsvillkor. Social héllbar-
het handlar om rattvisa, réttigheter, valbefinnande och makt for olika grupper i
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samhallet. Ett socialt hallbart transportsystem bidrar till att reducera social ex-
kludering, gagna marginaliserade och sarbara grupper, och bidra till att skapa ett
sékert och tillgangligt samhélle for alla oavsett social tillhdrhet. Darmed behdvs
kunskap om hur erfarenheter och forutsattningar skiljer sig mellan befolknings-
grupper for att forsta vem som gynnas och missgynnas av olika atgarder (Litman,
2017; Jones & Lucas, 2012; Murphy, 2012; Litman & Burwell, 2006; Litman,
2003). | detta avsnitt ges ett teoretiskt avstamp for forskningsprojektet dér bland
annat begreppen jamstalldhet och rattvisa definieras och sétts i ett sammanhang.

Kvinnor och man i trafik- och transportplaneringen

Transportforskningen visar genomgaende att resmonster och upplevelsen av
transportsystemet skiljer sig mellan kvinnor och man, och mellan kvinnor och
man med olika alder, socioekonomi, etnicitet etc. Kvinnor och méan gor ungefar
lika manga resor en genomsnittlig dag, men man reser generellt sett langre for
alla typer av resor. Man reser ocksa cirka dubbelt sa langt med bil jamfort med
kvinnor. Kvinnor som grupp ar ocksa mer positiva till att resa hallbart, gor mer
komplexa resor med fler stopp/arenden pa vagen, promenerar mer, & mindre
riskbenagna, har hogre krav pa trafiksékerhet och trygghet, och mobilitetskom-
penserar i hogre utstrdckning &n vad man gor (Kronsell m.fl., 2016; Hanson,
2010; Hjorthol, 2000; Johnston, 2000; McLafferty & Preston, 2000).

Utifran ett genusperspektiv kan vi forsta skillnader i resmonster som ett resultat
av en konsuppdelad arbetsfordelning, vilket grundar sig i att kvinnor generellt
sett tar storre ansvar for det obetalda arbetet i hemmet och kvinnors roll pa ar-
betsmarknaden. Traditionellt sett har den manliga sféren varit i det offentliga och
den kvinnliga sfaren i hemmet, vilket har paverkat utformningen av transportsy-
stemet (Transgen, 2007; Larsson & Jalakas, 2014). Andra forklaringar till att re-
sandet skiljer sig har varit inkomstskillnader mellan mén och kvinnor. Dock visar
studier att kvinnor och méan med samma forutsattningar anda har olika preferen-
ser; man kor langre bil &n vad kvinnor gor (Kronsell m.fl., 2016).

Att anldgga ett genusperspektiv i trafik- och transportplanering ar viktigt for att
forsta hur mobilitetsforutséttningar skiljer sig, eftersom en sadan analys 6kar for-
staelsen for vilka problem och utmaningar olika grupper méter med olika trans-
portefterfragan. Vi kan konstatera att kvinnor och man som grupp reser pa olika
sétt, men det inte ska forvéaxlas med biologiska behov hos mén eller kvinnor utan
ska snarare ses som ett resultat av socialt konstruerade konsroller och kénsmakts-
ordningar (ibid). Det framhallas inom genusforskningen att vi bor tala om mans
och kvinnors erfarenheter och forutsattningar som olika och att skillnader i
resmonster ar ett uttryck for ojamstéllda forhallanden snarare an skillnad i efter-
fragan pa mobilitet. Det &r viktigt att forsta att omstandigheterna for mans och
kvinnors valmojligheter kan skifta, men att efterfragan pa mobilitet och tillgang-
lighet troligtvis &r lika (Walsh, 2002; Larsson & Jalakas, 2014).

Jamstalldhet har varit formulerat som ett mal i svensk transportpolitik sedan
2001. For ett jamstallt transportsystem krédvs inte bara jamstélld representation
av konen i beslutsprocessen, det kravs ocksa att kvinnor och méans forutséttningar
och varderingar i relation till transport vager lika tungt och inkluderas i hela be-
slutsprocessen (Winslott Hiselius m.fl., 2019).
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Vad ar rattvisa?

Begreppet jamlikhet kan bland annat forstas i termer av fordelningseffekter, och
handlar om réttvis fordelning av samhéllets resurser. Rattvisa innebdr inte att en
fordelning behdver vara lika, utan snarare att det finns skal for en viss férdelning
(Wimark, 2017). Vad som anses skaligt ar dock forenat med politik, ekonomi
och moral (van Wee & Gerus, 2011). | litteraturen aterfinns olika perspektiv pa
rattvisa. Ett av dem séger att en rattvis fordelning ar den som maximerar den
totala nyttan (utilitarismen). Perspektivet bygger pa uppfattningen att alla méan-
niskor &r likar och ska bemotas med samma respekt. Vad som anses maximera
nyttan ar dock inte sjalvklart; vissa foresprakar att en omfattande vélfardsstat
med omfordelning av resurser leder till maximal nytta, medan andra menar att
ett vixande valstand &r till gagn for hela samhéllet (Kymlicka, 1995). Ett annat
perspektiv pa rattvisa innebar en fordelningsprincip dar alla far lika mycket av
exempelvis ekonomiska resurser (egalitdrismen). Perspektivet har dock kritise-
rats eftersom det forbiser att manniskor har olika behov (ibid). Ett tredje perspek-
tiv innebar en fordelningsprincip baserat pa fortjanst, vilket innebér att resurser
fordelas baserat pa hur produktiv en person ar dar den som arbetar hardare ocksa
anses fortjant av mer. Enligt ett fjarde perspektiv pa rattvisa ar manniskor sa pass
olika att férdelningsprincipen behdver ta hansyn till att det finns en variation av
erfarenheter och forutsdttningar som behdéver tillgodoses (Bauhn 2015). Réttvisa
handlar da om olika behandling av olikar” och fokuserar generellt sett pa miss-
gynnade grupper utifrdn inkomst och klass eller behov och formaga (Litman,
2002; Wimark, 2017).

Intersektionellt perspektiv pa jamstalldhet

P4 ett liknande satt kan jamstalldhet forstas pa olika sitt. A ena sidan kan vi forsta
man och kvinnor som i grunden lika, dar man fokuserar pa individens réattigheter.
Utifran ett sddant perspektiv tar man for givet att man och kvinnor har samma
forutsattningar, dar rattvisa handlar om likabehandling (Transgen 2007). En sa-
dan uppfattning har dock kritiserats av bland annat Wittbom (2009) eftersom den
forbiser de strukturella barridrer och maktrelationen mellan mén och kvinnor som
bidrar till ett ojamlikt transportsystem. Utifran denna tanke finner vi den andra
ytterligheten som avvisar tanken pa att man och kvinnor skulle vara i grunden
lika. Har ar de ojamlika forutsattningarna istallet grunden for jamstélldhetsar-
betet. Det innebdr att en viss sarbehandling kan behdvas for att transportsystemet
ska bli rattvist och jamstéllt eftersom kvinnor och méan har olika férutséattningar.
Ett sddant perspektiv tenderar dock att reproducera stereotypa konsroller, nagot
som jamstalldhetsarbetet ska motverka (Walby 2003; Transgen, 2007). Detta har
inom jamstalldhetsforskningen lett till ett tredje, intersektionellt, perspektiv som
medvetandegor att det finns en mangfald av kvinnor och man. Detta perspektiv
tar hansyn till att erfarenheter och forutséttningar inte bara beror pa kon. Snarare
finns det &ven normer aven kring exempelvis alder, inkomst, klass, boendesitu-
ation, funktion, etnicitet, religion, sexualitet etc. vars kategoriseringar Gversatts i
olika strukturella villkor (Almén, 2016). Gruppen kvinnor och man ar alltsa inte
en homogen grupp (Transgen 2007). Det innebér att réttvisa inom transportpla-
nering behdver ta hénsyn till att det finns en variation av erfarenheter och forut-
séttningar som behdver tillgodoses (Transgen, 2007). Vi lutar oss mot den sist-
ndmnda definitionen.
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Fran policy till praktik

Trots malformuleringar om jamstélldhet, kunskap om resmonster och varde-
ringar samt verktyg och metoder for att integrera jamstalldhet i trafik- och trans-
portplanering, visar transportsektorn upp stora konsskillnader jamfort med andra
sektorer (Kronsell m.fl., 2016). Enligt Bacchis teoretiska ramverk for policy-
analys (2009; 2007; 1999) sa ar det som formuleras och representeras i styrande
dokument ocksa det som kommer att prioriteras. Bacchi menar att det som blir
problematiserat i malformuleringar i styrande dokument &r det som har potential
att bli prioriterat (ibid). I linje med ett sddant argument pekar flera forskare pa
bristen av kvinnors erfarenheter och forutsattningar i transportplaneringen. Flera
forskare inom bland annat sociologi och urban hallbarhet, daribland Lubitow &
Miller (2013) och Fainstein (2010), menar att fragor relaterade till rattvisa, in-
kludering, jamlikhet och jamstalldhet ofta forbises till forman for teknologiska
I6sningar. Kvinnor och man inte bara reser olika, kvinnor har ocksa lagt delta-
gande i beslutsfattande vilket innebdr att kvinnors vérderingar och erfarenheter
forbises. Flera studier visar att detta har lett till att kvinnor missgynnas i den
fysiska miljon eftersom den inte utformats efter kvinnors erfarenheter och forut-
sattningar (Kronsell m.fl., 2016; Kronsell 2005; Burgess, 2008; Beebeejaun,
2017; Escalante & Valdivia, 2015). Polk (2003; 2001) och Wittbom (2009) be-
tonar att den maskulina planeringsnormen har skapat en klyfta mellan policy och
verklighet, dar de dvergripande malen om jamstalldhet inom transportsektorn
inte dversétts i praktisk trafik- och transportplanering. Detta har bidragit till ett
transportsystem som utformats utefter maskulina normer. Det finns alltsa en ge-
nusaspekt aven har dar konsrollen, mannen som beslutsfattare, paverkar den fy-
siska miljon. Aven Svensson (2018) visar att det finns ett liknande ménster nér
det kommer till cykelplanering som inte pa ett tillfredstallande satt analyserar
variationen av erfarenheter och forutsattningar.

Jamstalldhetsarbetet vilar pa tva ben varav det forsta handlar om att skapa en bild
av situationen utifran méatbara faktorer, medan det andra granskar och problema-
tiserar bakomliggande strukturer till radande situation. Jamstalldhetsintegrering
i trafik- och transportplanering innebar alltsa att forsoka forsta varfor det finns
kdnsskillnader och att arbeta med att eliminera ojamlikhet och orattvisa. Det in-
nebdr inte att alla ska géra och vara lika. | den hér rapporten anlagger vi ett genus-
och rattviseperspektiv pa trafiksakerheten for oskyddade trafikanter, dar vi vill
ta reda pa om det finns en genusaspekt aven hér. Centralt for ett genusperspektiv
ar att ha ett kritiskt, det vill saga ett problematiserande, reflekterande och ifraga-
sattande forhallningssatt. Det handlar om att stalla kritiska fragor om kénsblinda
flackar i samhallsstrukturen for att kunna skapa en jamstalld norm. Centrala fra-
gor ar vems erfarenheter, forutsattningar och varderingar som utformar samhallet
och vem som far ta del av samhallets investeringar.

1.3 Metod

Genusglasdgon pa trafiksakerhetslaget

Den forsta delen av projektet har inneburit att belysa hur trafiksakerhetssituat-
ionen ser ut for olika grupper utifran alder, kon, etnicitet och socioekonomi. Fo-
kus ar pa kvinnors och méns utsatthet som oskyddade trafikanter. | denna del har
litteratursammanstélining och olycks-/skadeanalys gjorts.
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Litteraturgenomgang

En litteraturgenomgang har gjorts for att kartlagga hur trafiksakerhetssituationen
ser ut for olika grupper. Denna presenteras i avsnitt 2.1. | avsnitt 2.2 presenteras
litteratur som handlar om kvinnors och méns vérderingar i relation till trafiksa-
kerhet. Litteraturen &r ett underlag for en analys av trafiksékerhetssituationen for
oskyddade trafikanter med genusglasdgon.

Litteraturgenomgangen som presenteras i avsnitt 2.1 struktureras utifran alder,
kon, etnicitet och socioekonomi. Denna indelning &r inte att betrakta som befolk-
ningsgrupper utan endast som ett satt att strukturera den kunskap som finns om
samband mellan trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter och ndmnda aspekter.
Manniskor kan tillhora flera grupper” samtidigt och det finns en stor samvari-
ation och forstarkning mellan olika aspekter.

Fokus for studien ligger pa konsskillnader vad galler trafiksakerhet. Litteratur-
studien har darfor framst inriktats pa att hitta kunskap om trafiksakerhetslaget for
kvinnor respektive man som underlag for ett resonemang om trafiksékerhet for
oskyddade trafikanter utifran ett genusperspektiv. Vidare ligger fokus ocksa pa
trafiksakerhetssituationen for oskyddade trafikanter, bade vad galler kollisions-
och singelolyckor. Motortrafik behandlas endast som pakorande part i fraga om
kollisionsolyckor.

Olika aldersgrupper har redan studerats i relativt stor utstrackning i tidigare
forskning s& dar gors endast en 6versiktlig sammanstéllning av kunskapslaget
genom en sammanfattning av nagra 6vergripande rapporter, till exempel Bernt-
man (2015) och Niska & Eriksson (2013). Ny litteratursékning har inte gjorts for
alderns betydelse for trafiksakerheten.

Litteratursokning har daremot gjorts for kdn/genus, etnicitet och socioekonomi.
Litteratur har sokts pa Google Scholar, i Lunds universitets databas LUBSearch
samt i TransGuide. Bade svenska och engelska sékord har anvants:

» Exempel pa sokstrang pa svenska: (trafiksakerhet OR risk* OR skad*)
AND (fotgangare OR gaende OR cyklist* OR oskyddade) i kombination
med (inkomst* OR utbildning* OR socioekonomi*) eller (kén* OR ge-
nus* OR kvinn*) eller (utlandsfédd* OR etnicitet)

» Exempel pa sokstrang pa engelska: (“traffic safety” OR “road safety” OR
accident* OR injur* OR fatalit* OR risk*) AND (pedestrian* OR walk*
OR bicycl* OR cycl* OR “vulnerable road users”) AND (traffic * OR
transport*) i kombination med (*income OR socioeconom* OR educa-
tion* OR class) eller (gender OR sex OR women) eller (migrant* OR
ethnicit*)

Olycks-/skadeanalys

En olycks-/skadeanalys har gjorts for att belysa hur trafiksakerhetssituationen ser
ut for kvinnor och mén vad galler utsattheten som oskyddade trafikanter. Det har
gjorts dels for fotgéngares och cyklisters kollisionsolyckor, dels for singelo-
lyckor bland fotgangare och cyklister. Analysen presenteras i avsnitt 2.3.
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For att studera kollisionsolyckor har data fran IF Skadeforsékring AB anvants.
Dataunderlaget bestar av information fran olyckor mellan fotgéngare och per-
sonbil, dar &garen av bilen haft sin trafikforsakring i If (If classic/IMF/Volvia)
vid olyckstillfallet. En trafikforsakring som tacker skador pa person och egen-
dom utanfor det egna fordonet &r obligatorisk i Sverige. Vid en kollision med en
fotgdngare innebdr det att fotgangarens personskador tacks av denna forsakring
oavsett vem som orsakade olyckan. Dataunderlaget fran IF bestar av olyckor som
intraffat i Sverige under aren 2013-2017. Totalt ingar 467 kollisionsolyckor med
fotgangare-personbil och 1071 med cyklist-personbil. Anledningen att data fran
IF anvands istéllet for STRADA-uttag, ar for att dven fa uppgifter om den pako-
rande partens kon och alder.

For att studera singelolyckor har uttag av data fran STRADA gjorts for antal
skadade fotgangare respektive cyklister i singelolyckor i Sverige under perioden
2013-2017. Statistiken avser sjukhus- och/eller polisrapporterade skador.

Kollisions- och singelolyckorna har stallts i relation till kvinnors och méns ex-
ponering som fotgangare, cyklist och bilforare for att kunna uttala sig om grup-
pernas olycksrisk. Uppgifter om antal bil-km (som bilférare), cykel-km och
gang-km i Sverige under perioden 2011-2016 har hamtats fran RVU Sverige, se
Tabell 1-1.

Tabell 1-1 Antal bil-km (som bilférare), cykel-km och gang-km i Sverige pa arsbasis. Kalla: RVU Sve-
rige 2011-2016.

Bil-km Cykel-km Gang-km
N % N % N %
Alla Kvinnor 18744859402 32% 816081581 42% 1810389662 53%
Man 39694923183 68% 1110064064 58% 1610268420 47%
7-14 ar Kvinnor - 73542309 41% 100547764 50%
Man - 104460708 59% 100850352 50%
15-24 &r Kvinnor 1326129990 37% 103608370 38% 264940238 54%
Man 2232111750 63% 172619724 62% 222075638 46%
25-44 ar Kvinnor 7768647179 35% 266906056 46% 547820011 54%
Man 14534179381 65% 313310721 54% 466240001 46%
45-64 ar Kvinnor 7435779766 31% 293725660 43% 577029515 55%
Man 16532632971 69% 389523206 57% 468137280 45%
65-84 & Kvinnor 2233666283 26% 78400351 38% 319551154 48%
Man 6432162679 74% 130245046 62% 351428740 52%
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Rattvisesnore pa trafiksakerhetsarbetet i tre kommuner

Den andra delen av projektet har inneburit att en geografisk férdelningsanalys
genomforts pa trafiksakerhetsarbetet i tre kommuner for att undersoka hur ska-
dade i trafiken, medborgares synpunkter pa trafikséakerhet och kommunens tra-
fiksakerhetsatgarder fordelas pa olika omraden i kommunerna utifran socioeko-
nomi, andel utlandsfédda och andel kvinnor/mén i dagbefolkningen.

Tre kommuner har studerats i denna del: Lunds kommun, Géteborgs stad och
Huddinge kommun. Lund och Goteborg har aktivt medverkat i projektet och bi-
dragit med dataunderlag. Data for Huddinge har erhallits genom student Jesper
Larsson som genomfort sin masteruppsats ”Medborgares synpunkter pa trafiksa-
kerhet — en fallstudie om Huddinge kommun’ med handledning av projektleda-
ren for forskningsprojektet under varen 2019.

Utgangspunkten for analysen i kommunerna har varit det trafiksakerhetsarbete
som sker inom ramen for géllande trafiksakerhetsprogram. Tanken ar att det un-
der en viss tidsperiod intraffar olyckor och att medborgare hor av sig till kom-
munen med synpunkter pa trafiksakerheten. Med utgangspunkt i inkomna syn-
punkter, och de mal och aktiviteter som fastslas av trafiksakerhetsprogrammet,
genomfor kommunerna trafiksakerhetsatgarder i syfte att minska antalet dodade
och skadade i trafiken. Fragan for analysen ar hur dessa olyckor, synpunkter och
atgarder fordelar sig mellan omraden med olika socioekonomi och demografi i
de tre kommunerna.

Trafiksékerhetsprogrammen ar av strategisk karaktar och innehaller inte kon-
kreta atgardsplaner. Uppgifter om genomforda atgarder har darfor hamtats fran
andra kéllor (se nedan) och tidsperioden for datauttagen har satts till samma pe-
riod som gallande trafiksakerhetsprogram sa langt det varit mojligt.

Det ar viktigt att komma ihag att analysen inte syftar till att jamfora de tre
kommunerna med varandra. Syftet ar att belysa fragestallningen for del 2
av projektet med hjélp av data fran tre olika kommuner. Datakallor, defi-
nitioner och avgransningar skiljer sig at mellan kommuner och resultaten i
absoluta tal blir inte direkt jamforbara.

Den geografiska fordelningsanalysen har gjorts pa DeSO-niva i kommunerna.
DeSO (demografiska statistikomraden) ar SCB:s indelning av Sverige i 5 985
omraden som har mellan 700 och 2 700 invanare. Indelningen tar hansyn till de
geografiska forutsattningarna sa att granserna, i méjligaste man, foljer exempel-
vis gator, vattendrag och jarnvégar.

Foljande uppgifter om kommunernas trafiksékerhetsabete har anvéants:

» Uppgifter om antal dddade och skadade i trafiken i de tre kommunerna
har hamtats fran STRADA for tidsperioden 2014-2018. Dataunderlaget
avser antal dodade och skadade personer i olyckstyperna ”kollis-
ionsolyckor mellan fotgdngare och motorfordon” respektive ” kollis-
ionsolyckor mellan cykel/moped och motorfordon” och presenteras per
DeSO. Antal skadade personer (dataunderlaget) &r 437 personer i Lund,
1124 personer i GOteborg och 155 personer i Huddinge.
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» Uppgifter om medborgares synpunkter pa trafiksakerhet har endast
kunnat anvandas for Lunds kommun och Huddinge kommun. Goteborgs
stad har inte haft mojlighet att leverera synpunkter med geografisk in-
formation. Foér Lund har 2493 synpunkter rorande trafiksékerhet for peri-
oden 2013-2019 hamtats fran Tekniska forvaltningens synpunktsdatabas.
For Huddinge har Jesper Larssons data anvénts vilka innebar 400 syn-
punkter pa hastigheter under perioden 2014-2018 som hamtats fran Sam-
hallsbyggnadsndmnden diarium (for 2014) och Kommunstyrelsens dia-
rium (for 2015-2018) och sallats/sorterats av Jesper Larsson.

» Uppgifter om kommunens trafiksakerhetsatgarder har sammanstillts
for den period som gallande trafiksékerhetsprogram avser. Avstdmningar
har hallits med kommunerna om vilka atgarder som bor inga i analysen.
For Lund innebdr trafiksakerhetsatgarderna ett uttag av uppgifter om fart-
hinder respektive GCM-passager fran NVDB, totalt 1336 stycken, date-
rade 2014-2019. For Goteborg har en databas innehallande 1303 trafik-
sakerhetsobjekt som genomforts under perioden 2010-2019 tillhandhal-
lits av kommunen. Fér Huddinge har 73 trafikatgarder anvants vilka avser
uppdrag som gatt till olika entreprenadféredrag under perioden 2014
2018 (fran Jesper Larssons mastersuppsats). For bade Goéteborg och Hud-
dinge har aven uttag av uppgifter om farthinder och GCM-passager fran
NVDB gjorts for att gora liknande analys som for Lund.

Uppgifterna om skador, synpunkter och atgarder har analyserats i relation till
olika bakgrundsdata i kommunerna per DeSO. Foljande bakgrundsdata har an-
vants for den geografiska fordelningsanalysen:

» Socioekonomiskt index som &r en sammanvégning av tre kriterier: andel
forvarvsarbetande, andel invanare utan gymnasieexamen och andel hus-
hall med ekonomiskt bistand. Data for dessa tre kriterier har hamtats fran
SCB:s dppna geodata foér DeSO och/eller kdpts in genom SCB. Indexet ar
framréaknat per DeSO med liknande poangbaserade tillvagagangssatt som
bland annat anvands av Region Stockholm, se Tabell 1-2. Omradenas
sammanvagda socioekonomiska index erhalls genom att summera po-
angen for de tre kriterierna. Omradenas socioekonomiska index varierar
mellan 3 och 9, dr ett Iagt varde innebar att omradet i jamforelse med
andra omraden i de tre kommunerna har hdg sysselsattningsgrad, hog ut-
bildningsniva och liten andel hushall med ekonomiskt bistand, medan ett
hogt varde innebér det motsatta. Ett lagt index indikerar saledes hog so-
cioekonomisk status och vice versa.

» Befolkning efter svensk/utlandsk bakgrund har hamtats fran SCB:s
Oppna geodata for DeSO. Svensk bakgrund avser personer fodda i Sverige
med bada foraldrarna fodda i Sverige samt fodda i Sverige med en foral-
der fodd i Sverige. Utlandsk bakgrund avser personer fédda utomlands
samt fodda i Sverige med bada foraldrarna fodda utomlands.

» Dagbefolkning avser antal forvarvsarbetande och for analysen har
konsuppdelad statistik anvants, det vill sdga andel kvinnlig respektive
manlig dagfolkning per DeSO. Statistiken har kopts in genom SCB.

Den geografiska fordelningsanalysen presenteras i form av kartor och diagram i
kapitel 3. Detta kapitel avslutas med en sammanfattande analys.
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Tabell 1-2 Poéang for de tre kriterierna i ett socioekonomiskt index.

Kriterium 1 poéang 2 poang 3 poang

Arbete Omréadet tillhor de 20 % Omradet tillhor inte nd-  Omradet tillhor de 20 %
av omradena i de tre got avomradenamed  av omradenai de tre
kommunerna med storst storst eller minst andel  kommunerna med minst
andel forvarvsarbetande forvarvsarbetande andel férvarvsarbetande

Utbildning ~ Omradet tillhér de 20 % Omradet tillngr inte nd-  Omradet tillhor de 20 %
av omradena i de tre got avomradenamed  av omrddenai de tre
kommunerna med storst storst eller minst andel kommunerna med minst
andel invanare med invanare med gymnasial andel invanare med
gymnasial examen examen gymnasial examen

Ekonomiskt Omréadet tillhdr de 20 % Omradet tillhor inte nd-  Omradet tillhor de 20 %

bistand av omradena i de tre got av omradenamed  av omrédena i de tre
kommunerna med minst storst eller minst andel kommunerna med storst
andel hushall med eko- hushéll med ekonomiskt andel hushall med eko-
nomiskt bistand bistand nomiskt bistand

Syntes och rekommendationer

Med utgangspunkt i resultaten fran olycksanalysen med genusperspektiv och den
geografiska fordelningsanalysen med rattviseperspektiv, har slutsatser dragits for
hur trafiksékerheten ar fordelad i Sverige mellan olika grupper och omraden. Vi-
dare formuleras rekommendationer for hur olika gruppers forutsattningar och
perspektiv battre kan beaktas i trafiksdkerhetsarbetet i framtiden. Syntesen och
rekommendationerna belyser hur ett genus- och rattviseperspektiv kan appliceras
pa trafiksakerhetsarbetet och vilka angreppssatt som kan anvandas.

Inom ramen for projektet holls en workshop som en 6ppen natverkstraff i Nat-
verket Jamstalldhet i transportsektorn. Workshopen holls den 28 november pa
Trivectors kontor i Lund. Pa workshopen medverkade 16 personer som pa olika
sétt &r verksamma i transportsektorn, framfdrallt inom kommunal trafikplanering
och kommunalt trafiksakerhetsarbete. Resultat fran projektet presenterades och
diskuterades med deltagarna.

Syntesen och rekommendationerna presenteras i kapitel 4.
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2. Genusglastgon pa trafiksakerhetslaget

2.1 Trafiksakerhetslaget for olika grupper

| detta avsnitt sammanfattas den litteraturgenomgang som gjorts for hur trafiksa-
kerhetssituationen for oskyddade trafikanter ser ut for olika grupper. Avsnittet
struktureras utifran alder, kon, etnicitet och socioekonomi. Denna indelning ar
inte att betrakta som befolkningsgrupper utan endast som ett satt att strukturera
den kunskap som finns om samband mellan trafiksakerhet for oskyddade trafi-
kanter och nd&mnda aspekter. Manniskor kan tillhora flera ”grupper” samtidigt
och det finns en stor samvariation och forstarkning mellan olika aspekter.

Alder

Nér det galler aldersskillnader i trafiksékerhetssituation ar kunskapsnivan relativt
god och ytterligare litteratursékning har inte gjorts inom det hér projektet. Nedan
aterges sammanstallningar som gjorts av Berntman (2015) om fotgangares
olyckor respektive Niska & Eriksson (2013) om cyklisters olyckor.

Enligt STRADA sjukvard har totalt 66 153 fotgangare skadats i trafikmiljo under
perioden 2009-2013 varav 25 % allvarligt enligt Berntman (2015). Fallolyckorna
star for 6ver 90 % av antalet allvarligt skadade fotgangare. Av de fotgangare som
skadas i fallolycka ar manga aldre, se Figur 2-1. Redan i 45-arsaldern observeras
en nagot forhojd andel och okningen blir markant vid 55 ar och &ldre. Andelen
skadade bland barn (0-14 ar) &r lagre an for dvriga aldrar. For kollisionsolyckor
med motorfordon ar var femte allvarligt skadad fotgangare 15-24 ar eller 75 ar
och éldre, se Figur 2-2.

For cyklister &r det barn och daldre som har hogst skaderisk enligt Niska & Eriks-
son (2013). Barn och ungdomar i aldern 11-14 ar &r 6verrepresenterade i olycks-
statistiken (inringat i Figur 2-3 nedan), dock klarar de sig i storre utstrdckning
fran allvarliga skador (den bla linjen ar med god marginal 6ver den roda linjen).
Aldre cyklister (>50 ar) ar dverrepresenterade vad galler allvarliga skador (den
réda linjen ar 6ver den bla linjen). Da RVU Sverige inte har exponeringsdata i
sadan omfattning att det gar att bryta ner pa olika aldersgrupper och med tillrack-
lig sékerhet berakna risken att raka ut for en cykelolycka, kan man inte direkt dra
slutsatsen att barn och aldre har en hogre skaderisk. Thulin & Niska (2009)
gjorde dock en riskberakning for olika aldersgrupper baserat pa RES 2005-2006.
Den visade att aldersgruppen 7—-14 ar har en dubbel s& hdg skaderisk, och alders-
gruppen 75-84 en tre ganger sa hog skaderisk, jamfort med 6vriga aldersgrupper.
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0-144r 15-24 4r 25-34 &r 35-44 ar 45-54 4r 55-64 4r 65-74 4r  75- ar
Aldersintervall

M Allvarligt skadade; N=15 830 H Alla skadade; N=62 325

Figur 2-1  Allvarligt skadade och skadade fotgangare i en fallolycka enligt STRADA sjukvard under aren
2009 — 2013 fordelade pa aldersintervall (Berntman, 2015).

0-14 3r 15-24 ar 25-34 &r 35-44 &r 45-54 ar 55-64 &r 65-74 &r 75-ar
Aldersintervall

H Allvarligt skadade; N=485 M Alla skadade; N=2 529

Figur 2-2  Allvarligt skadade och skadade fotgéngare i en kollisionsolycka med motorfordon enligt
STRADA sjukvard under &ren 2009 — 2013 férdelade pa aldersintervall (Berntman, 2015).
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Figur 2-3  Aldersférdelningen av alla respektive allvarligt skadade cyklister, under &ren 2007-2012
(Niska & Eriksson, 2013).
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Kon

Hittills har framst aldersskillnader vad galler trafiksakerhet for gaende och cy-
klister studerats, men dven kvinnors och mans olika trafiksakerhetssituation har
rapporterats i litteraturen i viss omfattning.

Man star for omkring 75 % av antalet dodade i trafiken, men samtidigt har kvin-
nor och man olika exponering, dar man reser langre strackor, och ocksa olika
riskbeteenden. | Trafikverkets senaste analysrapport for trafiksékerhetsutveckl-
ingen i Sverige presenteras uppgifter om allvarligt skadade skyddade respektive
oskyddade trafikanter uppdelade pa alder och kon, se Figur 2-4. | den yngsta och
i de aldre aldersgrupperna ar det i storre utstrackning oskyddade trafikanter som
skadas allvarligt. Fordelningen av allvarligt skadade bland de skyddade trafikan-
terna skiljer inte sig sd mycket mellan kénen. Daremot &r man Gverrepresenterade
nér det géller de oskyddade trafikanterna. Observera att till oskyddade trafikan-
terna raknas har personer som fardats pa cykel, moped, motorcykel eller till fots.

Antal
600

500 B skvddade
Oskyddade
400
300
200 |
= :I_AI :_I Cm ] 1 )
o H ] . J !
Kvinna Kvinna Kvinna Kvinna Kvinna Man Man Man Man Man
017 18-24 25-44  45-64 65+ 07 18-24 25-44  45-64 65+

Figur 2-4  Prognostiserat antal allvarligt skadade 2018, uppdelat p& skyddade och oskyddade trafikan-
ter samt kon och alder (Trafikverket Publikation 2019:90).

For fotgangare ar det stora skillnader i olycksinblandning kopplat till kén, kon-
staterar en studie av forsakringsbolaget If (Isaksson-Hellman, 2011). IF:s utred-
ning visar att i 77 % av kollisionsolyckorna dar fotgangare varit pakérda var fo-
raren en man, men samtidigt var cirka 60 % av de pakorda fotgangarna kvinnor.
| de olyckor som mén var involverade i har krockvaldet dessutom varit hogre &n
da foraren var en kvinna, till exempel i 15 av 16 dodsolyckor med fotgangare var
bilforaren en man. Studien bygger pa en sammanstallning av 464 fotgangaro-
lyckor som intréffat 2000-2009 dar foérarens bil ar forsakrad i If (cirka en tredje-
del av alla bilar i Sverige ar forsakrade i If).

Bade Balkmar (2009) och davarande Vagverket (Véagverket Publikation
2005:10) gor en liknande analys, dar VVagverket uppskattade att cirka 90 % av
olyckorna under 2003 orsakades av mén. Balkmar (2009) kan likt Isaksson-Hell-
man konstatera att i den man kvinnor forolyckas sa &r det generellt sett en man
som kor ihjal dem. En rapport fran europeiska trafiksakerhetsmyndigheten
(2013) som undersoker trafiksakerhetslaget i Europa, visar att kvinnor har en mer
positiv attityd till trafikregler och sakerhet an mén, och att dédsantalet skulle
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sjunka med cirka 20 procent om mén betedde sig som kvinnor i trafiken (ibid).
Rapporten visar dven att Sverige ar ett av de lander i vilket kvinnliga omkomna
i vagolyckor har minskat mer &nh méns sedan 2001. Rapporten visar samtidigt att
maén oftare dodas som bilférare och motorcyklister, medan kvinnor oftare dodas
som passagerare eller gaende (ibid).

Resultaten i namnda studier kan delvis forklaras utifran gruppernas olika expo-
nering (kvinnor gar mer, man kor mer bil — matt i reslangder) och olika beteenden
i trafiken (méan kor fortare och uppvisar mer riskfyllda beteenden). Bade inter-
nationella och svenska studier pekar dven pa att unga man oftare &r involverade
i alkohol- och drogrelaterade olyckor, har lagre béltesanvandning och oftare bry-
ter mot trafikregler (\VVagverket Publikation 2005:10; Ferguson & Braitman 2006;
Rosenbloom 2004). Det visar dock anda pa en maktforskjutning i gaturummet.

Sammanstéliningen av cyklisters olyckor av Niska & Eriksson (2013) visar att
fler man an kvinnor skadar sig i alla typer av cykelolyckor med undantag for
kollisioner mellan cyklister, dar det &r mer lika mellan konen, se Tabell 2-1. Sett
over alla olyckor ar personskadefordelningen 55 % méan och 45 % kvinnor. Niska
& Eriksson hanvisar till uppgifter fran RVU Sverige 2011-2012 att antal person-
kilometer med cykel ar fordelat med 58 % pa man och 42 % pa kvinnor. Det
innebér att risken for olycka sett till personkilometer &r av ungefar samma stor-
leksordning oavsett kon. | RVU Sverige ar det ungefar lika manga (unika) man
som kvinnor som uppgett resor med cykel, dock cyklar ménnen langre stréckor.

Tabell 2-1 Andelen allvarligt skadade manliga respektive kvinnliga cyklister i olika typer av olyckor,
2007-2012 (Niska & Eriksson, 2013).

Man Kvinna \Allvarligt skadad (N)

Cykel singel 55 % 45 % 6 550

Cykel — Motorfordon 54 % 46 % 987

Cykel — Cykel 49 % 51 % 620

Cykel — Moped 55 % 45 % 61

Cykel — Gaende 55 % 45 % 66

Cykel — Ovrigt 63 % 37 % 127

Totalt 55 % 45 % 8411

Som patalats ovan skadas de flesta gaende och cyklister i singelolyckor. Singel-
olyckorna star for 6ver 90 % av antalet allvarligt skadade fotgangare, och ungefar
70 % &r kvinnor. Aldersférdelningen bland de allvarligt skadade kvinnorna i fal-
lolyckor visar att en majoritet &r 55 ar och aldre, med storst andel bland 55-64
aringar, det vill saga bland dldre yrkesverksamma personer. Bland allvarligt ska-
dade méan ar majoriteten 0-34 ar (Berntman, 2015). For de allvarligt skadade
cyklisterna star singelolyckor for knappt 80 % (Niska & Eriksson, 2013).

SKR har uppmarksammat kvinnors dverrepresentation i singelolyckor bland fot-
géangare och resonerat i liknande banor vilket utmynnat i inspirationsfilmer och
dylikt inom ramen for SKR:s arbete med jamstélldhet och jamstalldhetsintegre-
ring. FOr knappt 10 ar sedan var Karlskoga forst ut med att infora sa kallad jam-
stélld snorojning (Karlskoga kommun, 2019). I Karlskoga kommun innebdr det
att gang- och cykelvagar, forskolor och busshallplatser prioriteras framfor
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bilvagar vid snorojning. Motiveringen var i Karlskoga att en decimeter sno pa-
verkar de som tar sig fram till fots eller pa cykel mer an vad den som kor bil gor.
Det visar sig i olycksstatistiken, da det ar tre ganger fler gangtrafikanter an bilis-
ter som skadar sig i trafiken pa grund av halka (SKR, 2014).

Etnicitet

Det finns en ojamn fordelning av trafiksakerheten kopplat till etnicitet. Studier
visar pa storre olycksinblandning bland vissa grupper av utlandsfodda jamfort
med personer fodda i Sverige liksom att attityder och beteenden i forhallande till
trafikséakerhet skiljer sig at. Informationen anvands bland annat som underlag for
att utforma korkortsutbildningar och andra informations- och utbildningsinsatser
riktade mot specifika malgrupper. De flesta studier som gjorts om sambanden
mellan trafiksékerhet och etnicitet behandlar dock trafiksékerhet i bil snarare &n
for oskyddade trafikanter som &r i fokus i den har rapporten.

Skillnader i olycksinblandning mellan utlandsfédda jamfort med personer fodda
i Sverige har undersokts i en studie av VTI av Forward m.fl. (2009). De poang-
terar att det ar svart att fa en entydig bild av sambandet mellan etnicitet och tra-
fiksakerhet da etnicitet ar en vid definition och att man inte kan se utlandsfédda
som en homogen grupp. Om populationen delas in efter grupper av fédelselander
finns det bade grupper som har hogre olycksrisk an svenskfodda och grupper som
har lagre olycksrisk. En stor del av skillnaderna kan forklaras utifran skillnader i
exponering, utbildning, alders- och konsfordelning. Forward m.fl. (2009) kon-
staterar ocksa att utlandsfoddas attityder till trafiksakerhet och beteenden i trafi-
ken ar praglade av de trafiknormer som férekommit i det land dar man vuxit upp.
Kulturella vérderingar, sprakets betydelse och socioekonomiska faktorer ar di-
mensioner som ocksa ar av intresse vad géller tankbara atgarder for att 6ka tra-
fiksakerheten for utlandsfodda i Sverige.

En norsk studie som undersokt olycksrisker bland invandrare som kor bil visar
att dessa loper en avsevért storre olycksrisk &n norska bilister. Genom fokusgrup-
per och enkat fann man att attityder till trafiksdkerhetsregler och korbeteende
skilde sig at mellan grupperna. Forklarande faktorer som antalet ar i det nya lan-
det och sprakkunskap hos invandrare samt en oro for familjen i hemlandet kan
till viss del forklara dessa skillnader enligt Assum & Nordbakke (2013).

Flera studier visar att anvéndningen av bilbélte och sakerhetsutrustning for barn
(till exempel bilbarnstol) &r lagre bland utlandsfodda och beror i de flesta fall pa
grund av bristande eller felaktig kunskap eller for htga kostnader (Forward m.fl.,
2000; Gustafsson m.fl., 2003; Assum & Nordbakke, 2013; Yahya, 2001). | en
intervjustudie i Varmland och Skaraborgs lan av Forward m.fl. (2000) var in-
vandrarna mindre benédgna att évertrada hastighetsbestammelserna jamfort med
svenskarna var och hade en mera negativ attityd till detta. Studien visar ocksa att
ju langre personerna varit i Sverige, desto vanligare var det att de 6vertréader has-
tighetsgranserna. Det fanns ocksa en konsskillnad dar kvinnor var mer negativa
till fortkorning. Fartsyndare hittades oftast bland lagutbildade och yngre man.

Fa studier har hittats som belyser sambandet mellan etnicitet och oskyddade tra-
fikanters sakerhet. Ett undantag ar den attitydundersékning bland invandrare och
svenskar i Varmland och Skaraborgs lan som gjorts av Forward m.fl. (2000).
Studien &r ocksa intressant genom att den kompletterar andra svenska studier
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som ofta gors i storstadernas fororter och speglar pa sa vis en annan del av Sve-
rige. I allménhet var de intervjuade invandrarna ganska néjda med de oskyddade
trafikanternas situation och fa ansag att det var farligt for fotgangare, cyklister
och barn. De var varken var mera 6verbeskyddade eller mera nonchalanta &n
andra nar det galler att Iata barn ga ut ensamma.

Forward m.fl. (2000) refererar ocksa till en studie av von Hirsch (1996) som pa
uppdrag at davarande Viagverket undersokt “flyktingar i den svenska trafikmil-
jon” genom intervjuer med personer som arbetar i invandrartita omraden (ldrare
och annan skolpersonal, polis, ambulanspersonal och sa vidare). | studien fram-
haller informanterna att utlandsfodda i storre utstrackning utsatter sig for risker
som oskyddade trafikanter. Studie &r dock relativt gammal och har inte heller
kunnat hittas for att studeras narmare inom det har projektet.

Generellt finns en skillnad i mobilitet mellan personer fédda i Sverige och ut-
landsfodda, och denna skillnad accentueras ytterligare beroende pa alder, kon
och socioekonomi. Det innebér alltsa att exponeringen i trafiken skiljer sig at
mellan personer fodda i Sverige och utlandsfodda, vilket paverkar gruppernas
trafiksakerhetssituation. Utlandsfodda gor farre och kortare resor vilket delvis
kan forklaras av lagre korkorts- och fordonsinnehav (Wennberg, m.fl., 2018).
Kdorkortsinnehavet ar l1agre for personer fodda utanfor Sverige, och bland dessa
har utlandsfodda kvinnor ett lagre korkortsinnehav och da sarskilt kvinnor med
lg utbildningsniva (Bastian & Borjesson, 2014). Dessutom ligger svensk kor-
kortslagstiftning bakom att farre utlandsfodda har korkort, de maste namligen ta
korprovet pa nytt och detta tycker manga kostar for mycket. De som skaffar
svenskt korkort &r framst man och de skaffar korkort av anledningen att det &r
lattare att fa jobb om man har kérkort (Lewin m.fl., 2006).

En studie genomford i Stockholmsregionen pekar ocksa ut cykeln som en klass-
och kénsmarkor, nagot som “mén fran medelklassen” dgnar sig at i storre ut-
strackning dn “kvinnor fran fororten” (Lagerqvist & Forsberg, 2017). Det finns
ocksa en studie fran 2006 bland deltagare pa SFI som visar att 35 % av kvinnorna
och 5 % av mannen inte kan cykla. Osékerhet kring trafikregler och var man far
lov att cykla gjorde dock att manga helt enkelt inte vagade (Lewin m.fl., 2006).
Wennberg m.fl. (2018) som gjort intervjustudier pa Rosengard i Malmé lyfter
ocksa fram en syn pa cykeln som lekredskap, och inte ett transportmedel. | studie
i Varmland och Skaraborgs lan som gjorts av Forward m.fl. (2000) var cyklandet
mera utbrett 4n vad andra studier visat, vilket kan bero pa att respondenterna var
bosatta pa mindre orter. Manga andra studier har som sagt gjorts i storstadernas
fororter. Skélet till att man inte cyklar, enligt Forward, var fér man och yngre att
de inte har nagon cykel och for kvinnor och aldre att de inte kan eller vagar.

Socioekonomi

En del av litteraturen handlar om trafiksakerhetssituationen fér grupper med
olika socioekonomiskt status. Sociala skillnader i samhéllet beskrivs genom olika
socioekonomiska indikatorer utifran exempelvis inkomst, uthildning och syssel-
sattning, och ibland genom index baserat pa flera sadana indikatorer. Manga av
studierna ar fran USA eller delar av Asien, vilket gor slutsatserna svara att appli-
cerai en svensk kontext eftersom dessa lander har olika férutséattningar vad galler
mobilitet och infrastruktur. Fa behandlar dessutom oskyddade trafikanter som ar
fokus for det har projektet.
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Nagra svenska studier har undersokt socioekonomiska skillnader vad galler tra-
fiksakerhetssituation. Hasselberg m.fl. (2003; 2005) konstaterar tydliga socioe-
konomiska skillnader i risken att skadas i olycka och att skillnaderna 6kar med
skadornas allvarlighetsgrad, och att detta samband ar sarskilt starkt for méan.
Aven Laflamme & Engstrom (2002) och Laflamme (2005) betonar sambandet
mellan socioekonomiska forutsattningar och skadornas allvarlighetsgrad. Detta
samband aterfinns dven utanfor Sverige, bland annat visar en italiensk studie
samband mellan trafikolyckor och svag socioekonomi (Camilloni m.fl., 2013).

Det finns dven en omfattande litteratur som ror trafiksékerhetssituationen for
barn vars fordldrar har svaga socioekonomiska forutsattningar. Bland annat Tho-
rell (2015) visar att olycksfrekvensen for barn i aldern 014 ar &r hogre bland
grupper med lagre socioekonomiska forutsattningar. Detta forklaras med att det
finns begransade lekomraden i dessa omraden vilket gor att barnen soker sig till
mer trafikerade omraden. Pa ett liknande sétt visar en studie fran England att barn
vars fordldrar klassas som langtidsarbetsldsa hade en 20,6 ganger hogre risk att
omkomma som gangtrafikanter. Aven denna studie pekar pa bristen av sakra ut-
omhusplatser for barn att leka pa och farliga végar till skolorna i “1aginkomst-
omréaden” (Cottrill m.fl., 2010 refererar till Edwards m.fl., 2006). Aven flera
svenska studier visar hur barn vars foraldrar har lagre socioekonomiska forutsatt-
ningar ar utsatta for hogre risk att skadas som cyklist, fotgangare, bilforare, pas-
sagerare och motorcyklist (Hasselberg & Laflamme 2007; Laflamme, 2005; Has-
selberg 2005; Laflamme & Engstrom 2002). Risken att skadas ar storre for aldre
barn (Laflamme, 2005). Hasselberg & Laflamme (2003) menar att 25 % av alla
trafikolyckor kunde undvikas om alla unga hade samma skaderisk som de med
hogst socioekonomiska forutsattningar, och 29 % om alla unga hade samma ska-
derisk som de med hogutbildade foréldrar.

Anvandningen av olika fardmedel styrs av tillgangen till fardmedlen. Expone-
ringen skiljer sig saledes mellan olika grupper. Cykelanvandningen beror pa so-
cioekonomiska forutsattningar, men har pekar studier ut motstridiga samband
mellan cykelanvandning och socioekonomi. Oosterhius (2016) menar att i
Europa har cykeln traditionellt sett uppfattats som ett lagstatusfordon bland grup-
per med laga socioekonomiska forutsattningar. Detta har skapat en sociokulturell
barridr till cykling for dessa grupper vilket bidrar till 1agre cykelanvandning.
Manga studier visar att en hogre utbildning gar att koppla till hogre cykelanvéand-
ning, dock ar inte resultaten entydiga (Eriksson, 2009; Winters m.fl. 2007). Flera
studier visar ocksa att hdg inkomst och utbildningsniva innebar hogre korkorts-
och bilinnehav samt langre daglig korstracka med bil (Vagland & Pyddoke,
2006; Paulley m.fl., 2006; Rydhagen 2013).

Livskvaliteten efter en trafikskada minskar generellt och studier visar att livskva-
litetsforlusten beror pa flera olika faktorer. Vissa grupper paverkas mer av en
trafikolycka, till exempel dldre, kvinnor, grupper med lagre socioekonomisk sta-
tus och personer diagnosticerade med posttraumatiskt stressyndrom (Rissanen
m.fl., 2017). Aven lindriga skador ger en 6kad risk for att inte aterfa tidigare livs-
kvalitet och darmed full halsa. Darfor behovs ett standigt fokus mot att minska
det stora antalet lindriga skador och dess konsekvenser (Rissanen m.fl., 2017;
Hasselberg m.fl., 2019).
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2.2 Kvinnors och méans vardering av trafiksakerhet

Forskning visar att kvinnor och mén vérderar flera aspekter rorande trafik- och
stadsplaneringen olika. Kvinnor uppvisar andra attityder och beteenden vad gél-
ler resor och transporter, till exempel reser de mer héllbart och beter sig mer
hénsynsfullt i trafiken (Kronsell m.fl., 2016). | detta avsnitt presenteras en Gver-
sikt for kvinnors och mans véardering kopplat till trafiksakerhet. Det utgor un-
derlag for en analys av trafiksékerhetssituationen med genusglasgon.

Kvinnor mer positiva till trafikséakerhetsatgarder

Kvinnor &r generellt mer positiva till trafiksékerhetsatgarder och till tgarder som
gor det battre for gaende och cyklister. Enligt Trafikverkets Trafiksakerhetsun-
dersokning 2017 &r det storre andel kvinnor &n man som tycker att det ar rimligt
att sanka hastighetsgransen for att 6ka trafiksdkerheten — bland kvinnorna ar det
71 % som ar positiva och bland mannen 54 %. Betydligt stérre andel mén &n
kvinnor anser att det ar viktigare att folja trafikrytmen &n hastighetsgranserna.
Ytterligare exempel fran undersokningen visas i Figur 2-5.

3A "Jag tycker att trafiken blivit mer riskfylld under senare ar". 17A "Hastighetsgransen vid évergangsstillen
bér alltid vara hégst 30 km/tim".

Andel som instammer 2017.
Andel som instimmer 2017.

Figur 2-5 Resultat fran Trafikverkets Trafiksakerhetsundersokning 2017 for kvinnor respektive man.
Kélla: Trafikverket Publikation 2018:140.

Liknande resultat konstateras ocksa i flera olika studier. Till exempel visar Lund-

holm m.fl. (2001) och Bernhoft & Carstensen (2008) att kvinnor och dldre i stérre

utstrackning ar positiva till trafiksakerhetsatgarder sasom exempelvis lagre has-

tighetsgrénser i tatort.

Olika uppfattning av risker

Kvinnor bedomer aven trafiksékerhetsrisken som hogre i manga olika situationer
som saval fotgangare som cyklist jamfort med méan (Bernhoft & Carstensen,
2008). En jamforelse av kvinnors och méns beddmning av risk i olika situationer
som fotgangare respektive cyklist presenteras i Tabell 2-2 och Tabell 2-3 nedan.
Bade kvinnor och man upplever visserligen en hogre risk forknippad med att
cykla pa 50-gata jamfort med 30-gata, men kvinnor varderar genomgaende ris-
ken hogre an vad man gor for manga av situationerna (Lundholm m.fl., 2001).
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Tabell 2-2 Mans och kvinnors beddmning av risk i olika situationer som fotgéngare. Kalla: Lundholm
m.fl. (2001).

Vilka risker upplever du att f6ljande situationer innebér for dig som gangtrafikant? Man  Kvinna  Totalt

Att korsa en gata dér det inte finns dvergagsstille. *** 3.08 344 3.26
Att korsa en gata padvergagsstille med ljud- och ljussignaler. *#* 1,77 1.98 191
Att korsa en gata padvergangsstille utan ljud- och ljussignaler. *** 2.74 3.06 290
Att korsa en gata paupphojt overgangstille. * 2.26 242 238
Att gai halt viglag. *** 375 4,07 3.88
Att gapakombinerad cykel/gaigbana. *** 2,88 3,19 3.00
Att gapatrottoar eller gangbana som endast dr avsedd for fotgiangare. ** 1.54 1.68 1.62
Att gapaen gata dér hastighetsgrénsen 30 kmv/h géller. *#* 2,19 2317 229
Att gapaen gata dar hastighetsgriansen 50 km/h galler. * 2,96 311 3.00
Att gapaen gata dér hastighetsgriansen 70 kmv/h géller. ** 3381 399 3.87

Skala: 1= inga risker; 5 = mycket stora risker
<001, *p<.01, *p<.05

Tabell 2-3 Mans och kvinnors bedémning av risk i olika situationer som cyklist. Kéalla: Lundholm m.fl.

(2001).
Vilka risker upplever du att féljande situationer innebér for dig som cykeltrafikant? Mian  Kvinnor Totalt
Att cykla pagata med biltrafik. *** 3,55 3,97 3.74
Att cykla pacykelbana. ** 2,08 2.25 2,19
Att korsa en gata dér det inte finns dvergangsstille™** 3.09 345 324
Att korsa en gata padvergagsstille med ljud- och ljussignaler. ** 1,79 1,97 1,92
Att korsa en gata paovergangsstille utan ljud- och ljussignaler. *** 2,78 3,03 2,89
Att korsa en gata paupphojt dvergangstille. ** 234 2,54 244
Att cykla i halt viaglag. *** 420 4,52 434
Att cykla pagator dér bussar kor. *** 3.61 4.00 3.86
Att cykla pacykelbana med farthinder tex. grindar.* 294 3.11 3.09
Att cykla paen gata dér hastighetsgriansen 30 kmvh giller. *** 223 2,51 238
Att cykla paen gata dir hastighetsgrinsen 50 km/h géller. *** 295 3.26 3.08
Att cykla paen gata dér hastighetsgrinsen 70 knvh giller. *** 3,73 4,08 391

Skala: 1= inga risker; 5 = mycket stora risker
<001, *p<.01, *p<.05
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Trygghet viktigare for kvinnor

Trygghet varderas som viktigare av kvinnor &n av mén, vilket hdnger samman
med gruppernas olika sarbarhet, radsla for att utsattas for brott (sarskilt sexual-
brott) och riskbedémning for sig sjalv och for andra. | flera undersokningar, till
exempel nationella trygghetsundersdkningen som gérs av BRA och Folkhalso-
myndighetens nationella folkhalsoenkat rapporter kvinnor en stérre otrygghet
jamfort med vad man gor. En undersékning genomfort i Lunds kommun fa tjana
som exempel pa att kvinnor dven varderar trygghet i trafiken hogre an vad man
gor. 1 en undersokning av hur kommuninvanarna upplever sékerheten som cy-
Klist konstateras att kvinnor upplever en storre osékerhet (Tabell 2-4).

Tabell 2-4 Upplevd sakerhet som cyklist i Lunds kommun uppdelat pa aldersgrupper och kon (i procent).
Kélla: Lunda-MaTs enké&tundersodkning 2016 (N=1675 resp. 1675).

Siikerhet 18-29 30-39 40-49 50-59 60-70 Min  Kvinnor
Mycket god 15.3 10.8 8,2 5.1 4.8 10.4 7.2
God 47.1 50,7 451 45,9 37.9 46,4 42,8
Mindre god 25,1 22,0 29.0 31.1 30,7 254 30,1
Dalig 8.4 10,2 11.5 10.5 15,6 11,6 11.6
Vet/anvander gj 41 6.3 6.2 7.4 11,0 6.2 8.3
Signifikant skillnad Ja Ja

p-viirde <2 0,00001 0.01446

Konsekvenser av otrygghet

Oro och radsla paverkar hur man reser och forflyttas sig i staden. Det finns manga
studier som visar att kvinnor i storre utstrdckning &n méan anpassar sina fardvagar
utifran radsla att utsattas for vald (Andersson, 2001; SCB, 2014). Kvinnors radsla
for hot och vald i trafikrummet gor att de undviker platser, valjer sakra véagar, ror
sig snabbt och sa vidare, for att minimera kanslor av radsla och otrygghet. Pa sa
vis begransar radslan manga kvinnors mobilitet och gor flera offentliga rum otill-
géangliga (Andersson, 2001).

Awven otrygghet i trafiken kan leda till begransad mobilitet. | en svensk enkétstu-
die bland personer i &ldern 16-84 ar (som bor i Bastad, Luled, Vasteras, Almhult
och Ostersund) angav kvinnor i betydligt hogre utstrackning &n mén olika anled-
ningar till att avsta fran att ga, daribland dalig trafiksékerhet och nar 6vrig trafik
kor for fort (Wennberg & Sundberg, 2016).

Det &r viktigt att i sammanhanget poangtera att trygghet &r en av flera aspekter
av kvinnors och mans varderingar kopplat till att ga och cykla — och att enbart
fokusera pa tryggheten genom att exempelvis forbéattra belysningen pa en stracka
inte racker for att kvinnor (och man) ska vélja att cykla. Alfonzo (2005) gor ge-
nom Hierarchy of Walking Needs en analogi med Maslows behovstrappa och
menar att det finns grundlaggande behov for att fa manniskor att ga: det ska vara
mojligt att ga (till exempel finnas en ganginfrastruktur), en grundlaggande till-
ganglighet och det ska vara sékert. Trygghet ar viktigt men kommer hogre upp i
hierarkin, det vill sdga andra aspekter maste forst vara uppfyllda for att man ska
vélja att ga. Motsvarande resonemang kan foras for valet att cykla.
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2.3 Kvinnors och mans trafiksakerhetssituation

Kollisionsolyckor

| detta avsnitt har data fran IF Skadeforsakring AB anvants. Datamaterialet bestar
av information fran olyckor mellan fotgangare och personbil, dar dgaren av bilen
haft sin trafikforsakring i1 If (If classic/IMF/Volvia) vid olyckstillfallet. Data-
materialet fran IF bestar av olyckor som intraffat i Sverige under aren 2013—
2017. Totalt ingar 467 kollisionsolyckor med fotgangare-personbil och 1071 med
cyklist-personbil. Uppgifter om antal kérda km som bilforare (bil-km) och andel
gang-km &r hamtade fran RVU Sverige 20112016 (se Tabell 1-1).

Fotgangare i kollision med personbil

Tabell 2-5 ger en dversikt for de 467 kollisionsolyckorna mellan fotgéngare och
personbil. Den visar att for fotgangare i kollision med personbil &r det vanligaste
olycksscenariot att det &r en man som kor bilen (den som kor pa) och att fotgang-
aren (den som blir pakord) ar en kvinna. | 72 % av kollisionsolyckorna mellan
fotgangare och personbil var bilféraren en man, och av de pakorda fotgangarna
var 63 % kvinnor.

Samtidigt star mannen for en hogre andel av antalet korda kilometer som bilfo-
rare i Sverige (68 %) och kvinnor star for en hogre andel av antalet kilometer till
fots (63 %). Det gor att man ocksa kan forvénta sig en hégre andel manliga bil-
forare och kvinnliga fotgangare i kollisionsolyckorna. Aven med hénsyn till ex-
poneringen som bilférare och fotgangare (andel bil-km respektive gang-km) ar
risken nagot hogre for mannen nar det kommer till att som bilforare kéra pa en
fotgangare och hogre for kvinnorna nar det kommer till att som fotgangare bli
pakord av en bil, se Figur 2-6.

Sannolikheten att fotgangaren blir svart skadad ar ocksa nagot stérre om det ar
en man som kor bilen. Av pakorda fotgangare uppvisar 18 % en svar skada eller
dodsfall da bilforaren var en man enligt IF:s data, att jamfora med 12 % da bil-
foraren var en kvinna, se Figur 2-7.

Risken, i termer av antal kollisionsolyckor i relation till reslangd, skiljer sig at
for kvinnor och mén i olika aldrar. Bade for manliga och kvinnliga bilforare ar
olycksrisken (risken att kéra pa en fotgangare) hogst i gruppen 65-84 ar, men
bland de manliga bilférarna uppvisar dven aldersgruppen 15-24 ar en relativt hog
risk att kora pa fotgangare, se Figur 2-8. Nar det galler risk for en fotgangare att
bli pakord av personbil sticker den yngsta aldersgruppen (714 ar) ut, men for
denna aldersgrupp finns ingen skillnad mellan kénen, se Figur 2-9.
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Tabell 2-5 Oversikt foér de 467 kollisionsolyckorna mellan fotgéngare och motorfordon som rapportera-
des till IF under perioden 2013—-2017. Antal kérda km som bilforare (bil-km) och andel gang-
km &r hamtade fran RVU Sverige 2011-2016.

Olyckor som Olyckor som
bilférare fotgangare
N % N % % %
Alla Kvinnor 125 28% 288 63% 32% 53%
Man 320 2% 168 37% 68% 47%
7-14 &r  Kvinnor - - 28 50% - 50%
Man - - 28 50% - 50%
15-24 &r Kvinnor 5 17% 47 65% 37% 54%
Man 25 83% 25 35% 63% 46%
25-44 ar  Kvinnor 39 41% 55 61% 35% 54%
Man 56 59% 35 39% 65% 46%
45-64 ar  Kvinnor 39 28% 73 68% 31% 55%
Man 100 72% 35 32% 69% 45%
65-84 ar  Kvinnor 30 21% 61 62% 26% 48%
Man 112 79% 38 38% 74% 52%
85-ar Kvinnor 2 10% 17 77% - -
Man 18 90% 5 23% - -

100%
80%
60% 72% o6
40%
20% 28% 32%
0%
Olyckor som Bil-km Olyckor som Gang-km
bilférare fotgangare

mKvinnor mMan

Figur 2-6  Andel kollisionsolyckor mellan bil och fotgdngare och resta km med aktuellt fardmedel for
kvinnor respektive man. Kalla: IF (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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Figur 2-7 Skadegrad hos fotgéngare da bilféraren var kvinna respektive man. Kalla: IF (2013-2017).
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Figur 2-8  Risk for bilférare att kora pa fotgangare (antal kollisionsolyckor mellan fotgangare och per-
sonbil per 1 000 000 km bil p& arsbasis) for kvinnor respektive man uppdelat pa olika alders-
grupper. Kélla: IF (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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Figur 2-9  Risk for fotgangare att bli p&kord av bil (antal kollisionsolyckor mellan fotgangare och person-
bil per 1 000 000 km till gang pa arsbasis) for kvinnor respektive man uppdelat pa olika al-
dersgrupper. Kélla: IF (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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Cyklist i kollision med personbil

Tabell 2-6 ger en dversikt for de 1071 kollisionsolyckorna mellan cyklist och
personbil. Den visar att for en cyklist i kollision med personbil &r det vanligaste
olycksscenariot att det & en man som kor bilen. | 62 % av kollisionsolyckorna
mellan cyklist och personbil var bilféraren en man. Daremot var konsfordel-
ningen jamnare vad galler den pakérda cyklisten — dar var 53 % man.

Man star for bade en hogre andel bil-km och cykel-km jamfort med kvinnor. Tar
man hansyn till exponeringen ar olycksrisken storre for kvinnor bade som bilfo-
rare (risken att kdra pa en cyklist) och som cyklist (risken att bli pakérd av en
bil), se Figur 2-10. Det &r dock mindre konsrelaterade skillnader i risk for cyklis-
terna jamfort med fotgangare i foregdende avsnitt.

Sannolikheten att cyklisten blir svart skadad ar lite storre om det & man som kor
bilen, men det &r en liten skillnad och betydligt mindre skillnad &n for kollis-
ionsolyckorna med fotgangare. Av pakorda fotgangare uppvisar 5 % en svar
skada eller dodsfall da bilforaren var en man enligt IF:s data, att jamfora med 3
% da bilféraren var en kvinna, se Figur 2-11.

Risk, i termer av antal kollisionsolyckor som bilforare respektive cyklist i relat-
ion till reslangd, for kvinnor och méan i olika aldrar visas i Figur 2-12 och Figur
2-13. Unga kvinnor (15-24 ar) utmarker sig med dubbelt sa hog risk att bli
pakorda av bil jamfort med jamnariga man. | aldern 7-14 ar finns ocksa kons-
skillnader dar pojkarna har storre risk att bli pakérd en flickorna.

Tabell 2-6 Oversikt fér de 1071 kollisionsolyckorna mellan cyklist och motorfordon som rapporterades
till IF under perioden 2013-2017. Antal kérda km som bilférare (bil-km) och antal cykel-km
ar hamtade fran RVU Sverige 2011-2016.

Olyckor som Olyckor som Cykel-km
bilférare cyklist
N % N % % %
Alla Kvinnor 382 38% 503 47% 32% 42%
Man 630 62% 565 53% 68% 58%
7-14 ar Kvinnor 0 0% 13 22% 0% 41%
Man 2 100% 45 78% 0% 59%
15-24 &r  Kvinnor 24 41% 88 55% 37% 38%
Mén 34 59% 71 45% 63% 62%
25-44 ar  Kvinnor 113 43% 171 45% 35% 46%
Mén 151 57% 205 55% 65% 54%
45-64 &r  Kvinnor 147 40% 167 49% 31% 43%
Méan 222 60% 176 51% 69% 57%
65-84 ar  Kvinnor 73 30% 48 46% 26% 38%
Man 174 70% 56 54% 74% 62%
85-ar Kvinnor 9 31% 3 60% - -
Man 20 69% 2 40% - -
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Figur 2-10 Andel olyckor och resta km med aktuellt fardmedel for kvinnor respektive man. Kalla: IF
(2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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Figur 2-11 Skadegrad pa cyklist d& bilféraren var man respektive kvinna. Kéalla: IF (2013-2017).
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Figur 2-12 Risk for bilforare att kdra pa cyklist (antal kollisionsolyckor mellan cyklist och personbil per
1 000 000 km cykel pa arsbasis) for kvinnor respektive man uppdelat pa olika aldersgrupper.
Kalla: IF (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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Figur 2-13 Risk for cyklist att bli pakord av bil (antal kollisionsolyckor mellan cyklist och personbil per
1 000 000 km cykel pa arsbasis) for kvinnor respektive man uppdelat pa olika aldersgrupper.
Kalla: IF (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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Singelolyckor

| detta avsnitt har data om antal skadade fotgangare och cyklister i singelolyckor
i Sverige under perioden 2013-2017 hamtats fran STRADA. Statistiken avser
sjukhus- och/eller polisrapporterade skador. Uppgifter om antal gang-km och cy-
kel-km i Sverige under perioden 2011-2016 har hamtats fran RVU Sverige (se
Tabell 1-1) och har anvénts som exponeringsmatt for att berakna risk.

Fotgangare i singelolyckor

Risken att kvinnor skadas allvarligt i singelolyckor som fotgangare &r dubbelt s&
stor som risken att man gor detsamma. Kvinnor star for 53 % av den totala
strackan som fotgangare fardas i Sverige (antal gdng-km), men samtidigt star
kvinnor for 67 % av de skadade fotgangarna i singelolyckor. Man star for 47 %
av antal gang-km, men endast for 33 % av de skadade fotgangarna i singelo-
lyckor, se Figur 2-14. Man &r daremot Overrepresenterade i dodsfallen genom att
de star for 67 % antalet dodade fotgangare i singelolyckor. Figur 2-15 visar att
det ar de allra &ldsta kvinnorna (65-84 ar) som har en mycket hogre risk att all-
varligt skadas i singelolycka som fotgangare i relation till reslangd och att denna
okning i risk borjar redan i aldern 45-64 ar.

Tabell 2-7 Skadade fotgangare i singelolyckor och exponering (gang-km) for kvinnor respektive man i
olika aldersgrupper. Kélla: STRADA (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).

Dodade, Allvarligt Allvarligt Mattligt Lindrigt

ej officiell skadade skadade skadade skadade

statistik (RPMI 1) (1SS 9-) (ISS 4-8) (S E))

N % N % N % N % N % %
Alla Kvinnor 26 33% 10927 71% 1395 60% 22114 74% 18886 61% 53%

Man 52 67% 4476 29% 949 40% 7885 26% 11986 39% 47%

-6 ar Kvinnor 1 100% 41 55% O 0% 83 56% 171 46% -
Méan 0 0% 34 45% O 0% 65 44% 203 54% -
7-14 & Kvinnor 0 0% 239 45% 5 42% 474 45% 763 42%  50%
Man 0 0% 293 55% 7 58% 591 55% 1033 58%  50%
15-24 &r Kvinnor 0 0% 435 48% 8 32% 627 43% 1858 54% 54%
Man 0 0% 472 52% 17 68% 848 57% 1575 46%  46%
25-44 &r Kvinnor 0 0% 1107 58% 22 33% 1906 58% 3322 60% 54%
Man 2 100% 790 42% 45 67% 1396 42% 2171 40% @ 46%
45-64 ar Kvinnor 1 13% 3962 76% 219 53% 8458 78% 6413 67% 55%
Man 7 88% 1280 24% 194 47% 2369 22% 3098 33%  45%

65-84 ar Kvinnor 12 34% 4577 T77% 882 62% 9615 81% 5495 62% 48%

Man 23 66% 1383 23% 541 38% 2301 19% 3303 38% 52%

85-ar Kvinnor 12 38% 568 72% 259 64% 951 75% 864 59% -

Man 20 63% 225 28% 145 36% 315 25% 603 41% -
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Figur 2-14 Andel skadade fotgangare i singelolyckor och andel gang-km for kvinnor respektive man.
Kalla: STRADA (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).

3,5
(o]
oo
30 o
(]
(@]
c
3 25
o
3
22,0
Ho] N~
2 — @
215 N =
~ —
7 o
21,0 © ® 0 =
g 2 23 a9 Q < o
7) © 5 oS S o <
"1l W |
al in
Alla 7-14 ar 15-24 & 25-44 & 45-64 & 65-84 ar

mKvinnor ®mMan

Figur 2-15 Antal allvarligt skadade (RPMI 1) fotgangare i singelolyckor per 1 000 000 km till fots i Sverige
pa arsbasis, for kvinnor respektive man uppdelat pa olika aldersgrupper. Kélla: STRADA
(2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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Cyklister i singelolyckor

Fler mén &n kvinnor skadas i olyckstypen cykel-singel men eftersom man cyklar
betydligt langre &n kvinnor &r mans skaderisk anda nagot lagre an kvinnors. Man
star for 59 % av den totala strackan som cyklister fardas i Sverige (antal cykel-
km) och 56 % av de skadade cyklisterna i singelolyckor an man. Kvinnor star for
41 % av antalet cykel-km i Sverige och 44 % av de skadade cyklisterna i singel-
olyckor an kvinnor, se Figur 2-16. Precis som for olyckstypen fotgéngare-singel
ar man overrepresenterade bland dodsfallen: 91 % av antalet dodade cyklister i
singelolyckor ar méan.

De allra &ldsta (65-84 ar), oavsett kon, uppvisar hogst risk att allvarligt skadas i
singelolyckor som cyklister, se Figur 2-17. Aldre kvinnorna har lite hégre risk
an aldre man, &ven om konsskillnaden ar mindre &n for fotgdngare-singel.

Tabell 2-8 Skadade cyklister i singelolyckor och exponering (cykel-km) fér kvinnor respektive méan i
olika ldersgrupper. Kalla: STRADA (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).

Dodade, Allvarligt Allvarligt Mattligt Lindrigt

ej officiell skadade skadade skadade skadade

statistik (RPMI 1) (1SS 9-) (ISS 4-8) (1SS 1-3)

N % N % N % N % N % %
Alla Kvinnor 5 9% 3475 45% 586 37% 6454 44% 10940 44% 42%

Man 52 91% 4262 55% 986 63% 8177 56% 13718 56%  58%

-6ar Kvinnor 0 0% 95 47% 2 17% 175 51% 562 41% -
Man 0 0% 108 53% 10 83% 170 49% 793 59% -
7-14 &r Kvinnor 0 0% 410 36% 15 36% 804 35% 1836 38% 41%
Man 0 0% 714 64% 27 64% 1488 65% 2999 62% 59%
15-24 &r Kvinnor 0 0% 294 36% 21 37% 482 31% 1740 44%  38%
Man 1 0% 528 64% 36 63% 1055 69% 2233 56% 62%
25-44 &r Kvinnor 0 0% 660 40% 63 31% 1171 37% 2787 48%  46%
Man 1 100% 989 60% 142 69% 2023 63% 3047 52% 54%
45-64 ar Kvinnor 3 14% 1219 49% 192 34% 2393 49% 2874 47% 43%

Man 19 86% 1290 51% 381 66% 2497 51% 3188 53% 57%

65—84 ar Kvinnor 2 7% 760 57% 274 45% 1368 61% 1091 45%  38%

Man 28 93% 574 43% 339 55% 877 39% 1333 55% 62%

85-ar Kvinnor 0 0% 36 38% 19 27% 61 48% 49 28% -

Man 3 0% 59 62% 51 73% 66 52% 124 2% -




29
Trivector Traffic

100%

80%
56% 56% 58%
60%
40%

20% 44% 44% 42%

0%
Dodade Allvarligt Allvarligt Mattligt Lindrigt Cykel-km
skadade skadade skadade skadade
(RPMI 1) (1SS 9-) (ISS 4-8) (ISS 1-3)

m Kvinnor mMan

Figur 2-16 Andel skadade cyklister i singelolyckor och andel cykel-km fér kvinnor respektive man. Kalla:
STRADA (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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Figur 2-17 Antal allvarligt skadade (RPMI 1) cyklister i singelolyckor per 1 000 000 km koérd stréacka med
cykel i Sverige pa arsbasis, for kvinnor respektive man uppdelat pa olika aldersgrupper. Kalla:
STRADA (2013-2017) och RVU Sverige (2011-2016).
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2.4 Sammanfattande analys

Nedan ges en sammanfattande analys av olika gruppers trafiksékerhetssituation
med fokus pa kvinnors och mans situation som oskyddade trafikanter. Utgangs-
punkten &r litteratursammanstéliningen och olycks-/skadeanalysen som present-
eras i avsnitt 2.1-2.3.Genusperspektivet som anldggs tar hénsyn till att det finns
en mangfald av kvinnor och man, det vill saga att erfarenheter och forutséttningar
inte bara beror pa kon utan ocksa pa exempelvis alder, socioekonomi och etnici-
tet, det vill saga ett intersektionellt perspektiv pa jamstalldhet.

Begransad kunskap om oskyddade trafikanter

Hittills har framst aldersskillnader vad géller trafiksakerhet for gaende och cy-
Klister studerats, men aven kvinnors och mans trafiksékerhetssituation har rap-
porterats om i litteraturen i viss omfattning.

Det finns enligt litteraturen en ojdmn fordelning av trafiksakerheten kopplat till
socioekonomi och etnicitet. Manga av studierna ar dock fran USA eller delar av
Asien, vilket gor slutsatserna svara att applicera i en svensk kontext eftersom
dessa lander har olika forutsattningar vad galler mobilitet och infrastruktur. Fa
behandlar dessutom oskyddade trafikanter som ar fokus for det har projektet, fo-
kus ligger i regel pa trafiksakerhet generellt eller pa bilisters sakerhet.

De svenska studier som hittats visar pa storre olycksinblandning bland vissa
grupper av utlandsfédda jamfort med personer fodda i Sverige liksom att attity-
der och beteenden i forhallande till trafiksékerhet skiljer sig at. Samtidigt ar det
svart att fa en entydig bild av sambandet mellan etnicitet och trafiksakerhet da
etnicitet ar en vid definition och att man inte kan se utlandsfédda som en homo-

gen grupp.

Nagra svenska studier konstaterar ocksa tydliga socioekonomiska skillnader i
risken att skadas i olycka och att skillnaderna 6kar med skadornas allvarlighets-
grad, och att detta samband ar sarskilt starkt for man. Det finns &ven en omfat-
tande litteratur som visar pa forhojd olycksrisk fér barn vars foraldrar har svaga
socioekonomiska forutséttningar.

Vem kor pa vem?

En analys av data fran forsakringsbolaget IF 6ver kollisionsolyckor (fotgangare-
personbil respektive cyklist-personbil) som intraffat under aren 2013-2017 gjor-
des for att belysa hur kvinnors och mans utsatthet som oskyddade trafikanter ser
ut.

Analysen visar att kvinnor oftare blir pakorda som fotgangare an vad man blir,
och att man oftare ar de som kor pa fotgangare. Det framkommer att 72 % av
bilférarna som varit inblandade i fotgédngarolyckor under perioden 2013-2017
var man, medan 63 % av de pakorda fotgangarna var kvinnor. Det motsvarar de
resultat som presenterades av Isaksson-Hellman (2011) for de fotgangarolyckor
som intraffade 2000—2009. | de olyckor som manliga bilforare var involverade i
har krockvaldet dessutom varit hogre én da foraren var en kvinna, vilket tyder pa
att hastigheten i kollisionen varit hogre.
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Resultatet kan inte forklaras genom olika exponering. Aven med hansyn till att
kvinnor gar mer (och man kér mer bil) sa har fortfarande kvinnor hogre skaderisk
som fotgdngare. Konsskillnad finns ocksa for cyklisters kollisionsolyckor med
personbil, men i mindre utstrackning &n for fotgéngare enligt olycksanalysen.

Vem gar och kor omkull?

De klart flesta fotgangarna och cyklisterna skadas i singelolyckor, inte i kollision
med motorfordon. Singelolyckorna star for 6ver 90 % av antalet allvarligt ska-
dade fotgangare, varav ungefar 70 % ar kvinnor, och knappt 80 % av antalet
allvarligt skadade cyklister (Berntman, 2015; Niska & Eriksson, 2013).

En analys har gjorts av singelolyckor bland fotgangare och cyklister ur STRADA
for aren 2013-2017. Analysen visar att risken att kvinnor skadas allvarligt i sing-
elolyckor som fotgangare ar dubbelt sa stor som risken att man gor detsamma.
Déremot ar man overrepresenterade i dodsfallen: 67 % antalet dodade fotgéngare
i singelolyckor an man. Det ar de allra dldsta kvinnorna (65-84 ar) som har en
mycket hogre risk att allvarligt skadas i singelolycka som fotgéngare i relation
till reslangd. Denna 6kning i risk borjar redan i aldern 4564 ar, det vill séga i en
yrkesverksam grupp, vilket &ven visas av Berntman (2015).

Fler mén &n kvinnor skadas i olyckstypen cykel-singel, men eftersom man cyklar
betydligt langre &n kvinnor ar mans skaderisk anda nagot lagre an kvinnors. Pre-
cis som for fotgangare-singel ar méan dverrepresenterade bland dodsfallen: 91 %
av antalet dodade cyklister i singelolyckor ar man. De allra aldsta (65-84 ar),
oavsett kon, uppvisar hogst risk att allvarligt skadas i singelolyckor som cyklis-
ter. Aldre kvinnor har lite hogre risk 4n aldre man, dven om konsskillnaden &r
mindre &n for fotgangare-singel.

Trafiksdkerheten ar inte jamnt fordelad

Av resultaten fran den litteratursammanstallning och olycks-/skadeanalys som
genomforts inom projektet gar det att dra slutsatsen ar trafiksakerheten inte &r
jamnt fordelad mellan olika grupper i samhallet utifran studerade faktorer (alder,
kon, etnicitet och socioekonomi). Det finns ocksa en samvariation och forstark-
ning mellan dessa faktorer dér till exempel aldre kvinnor uppvisar en hogre risk
att skadas allvarligt i singelolyckor som fotgdngare och cyklister. Grupper med
svag socioekonomi, dldre och kvinnor har en hdgre olycksrisk som oskyddad
trafikant enligt tidigare studier och visar ocksa pa en storre forlust av livskvalitet
efter en trafikskada.

Det gar med utgangspunkt i resultaten att tala om en maktforskjutning i trafiken
dar kvinnor ar den underordnade/utsatta gruppen. Det finns ocksa anledning att
ifragasatta hur kvinnors, och andra gruppers, forutséttningar och varderingar be-
aktas i trafikplaneringen, vilket ar foremal for den del av forskningsprojektet som
presenteras i kapitel 3.
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3. Rattvisesnodre pa trafiksakerhetsarbetet

3.1 Lunds kommun

Inledning

For Lunds kommun har utgangspunkten for
den geografiska fordelningsanalysen varit det
trafiksdkerhetsarbete som sker inom ramen
for trafiksakerhetsprogrammet. Tanken 4r att
det under en viss tidsperiod intraffar olyckor
och att medborgare hor av sig till kommunen
med synpunkter pa trafiksakerheten. Med ut-
gangspunkt i inkomna synpunkter, och de
mal och aktiviteter som fastslas av trafiksa-
kerhetsprogrammet, genomfér kommunen
trafiksakerhetsatgarder i syfte att minska an-
talet dodade och skadade i trafiken. Fragan
for analysen ar hur dessa olyckor, synpunkter
och atgarder fordelar sig mellan omraden s ORI 2016
med olika socioekonomi och demografi.

Ett trafiksakerhetsprogram ar av strategisk karaktar och innehaller inte konkreta
atgardsplaner. Uppgifter om genomforda atgarder har darfor hamtats fran andra
kallor och tidsperioden for datauttaget har satts till samma period som trafiksa-
kerhetsprogrammet avser. For Lunds kommun har 2013 satts som startar for ana-
lysen genom att det trafiksakerhetsprogram som arbetades fram 2012 avser peri-
oden 2013-2016. Det bor kommenteras att det &ven finns ett gallande trafiksé-
kerhetsprogram som avser perioden 2018-2021, men att startaret 2018 skulle in-
nebéra en for kort period for analysen.

Trafiksakerhetsatgarderna utgors av ett uttag av uppgifter om farthinder respek-
tive GCM-passager fran NVDB, totalt 1 336 atgarder, daterade 2014-2019. Syn-
punkter har hamtats fran Tekniska forvaltningens synpunktsdatabas fér perioden
2013-2019, totalt 2 493 synpunkter rérande trafiksékerhet. Uppgifter om antal
skadade i trafiken har hamtats fran STRADA for tidsperioden 20142018 och
avser antal dodade och skadade personer i olyckstyperna “’kollisionsolyckor mel-
lan fotgéingare och motorfordon” respektive “’kollisionsolyckor mellan cykel/mo-
ped och motorfordon” (totalt 437 personer).

| nastfoljande avsnitt presenteras resultatet fran den geografiska fordelningsana-
lysen i diagram och urval av kartbilder: for socioekonomi och andel utlandsfédda
(bland nattbefolkningen) samt for andel kvinnor och mén av dagbefolkningen.
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Socioekonomi

Figur 3-1 visar att medborgarnas synpunkter pa trafikséakerhet och genomforda
trafiksakerhetsatgarder i Lunds kommun uppvisar till viss del en ojamn fordel-
ning mellan omraden med olika socioekonomisk status.

Omraden med svagast socioekonomi (med ett socioekonomiskt index pa 8 eller
9) uppvisar bade lagst antal synpunkter per capita och har ocksa tilldelats lagst
antal atgarder i form av farthinder och GCM-passager registrerade i NVDB. Om
det beror pa att dessa omraden i storre utstrackning aterfinns i sa kallade SCAFT-
omréden® med en stor del trafikseparerat gang- och cykelnt, eller om det beror
pa en faktisk forfordelning, &r svart att saga baserat pa denna analys. Analysen
lyfter a&nda fram en intressant skevhet.

Omraden med starkast socioekonomi (socioekonomiskt index pa 4) har stor dis-
krepans mellan antal synpunkter och atgérder: de hor av sig till kommunen med
synpunkter pa trafiksakerhet i ungefar samma utstrackning som omradena med
index 5-6 men har tilldelats ett lagre antal atgarder. Det kan bero pa att dessa
omraden till stor del &r villaomraden och darmed inte &r en del av det vagnat som
prioriteras i kommunens atgardsplaner. Omraden med socioekonomiskt index pa
7, det vill saga medelhdg-svag socioekonomisk status, uppvisar ocksa en diskre-
pans genom att de hor av sig med synpunkter i relativt 1dg utstrackning i forhal-
lande till antalet trafiksékerhetsatgarder som de tilldelas.

Nedan finns kartbilder om visar olyckor, synpunkter och atgarder for Lunds
tatort. Kartbilder for hela kommunen finns i bilaga 1. Analysen som visas i dia-
grammet har gjorts for kommunen som helhet.
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Figur 3-1 Antal - skadade personer, ™ synpunkter pa trafiksakerhet och ® trafiksakerhetsatgarder per
1000 invanare per DeSO i Lunds kommun utifrdn socioekonomi. Observera att lagt socioe-
konomiskt index betyder stark socioekonomi och vice versa.

1 SCAFT var en modell for stadsplanering som utvecklades pa 1960-talet vid Chalmers som ofta forekommer i
sa kallade "miljonprogramsomraden” men aven i villaomraden byggda under 60-/70-talen. Planeringsprinci-
perna beskrivs i "Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till trafiksékerhet”. Se &ven Hagson (2004).
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Socioekonomiskt index

+ Fotgangare och cyklister, olyckor med motorfordon 2014-2018

Figur 3-2  Antal dédade och skadade fotgéngare och cyklister i kollision med motorfordon under peri-
oden 2014-2018. | bakgrunden visas socioekonomiskt index per DeSO (lagt index innebéar
svag socioekonomi och vice versa). Observera att kartbilden endast visar tatorten Lund, men
att analysen gjorts for hela kommunen.

+ Synpunkter 2013-2019

Figur 3-3 Medborgares synpunkter pa trafiksékerhet i Lunds kommun under perioden 2013-2019. |
bakgrunden visas socioekonomiskt index per DeSO (lagt index innebéar svag socioekonomi
och vice versa). Observera att kartbilden endast visar tatorten Lund, men att analysen gjorts
for hela kommunen.
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Trafikdtgérder NVDB 2013-2019

Figur 3-4  Trafiksakerhetsatgarder (farthinder och GCM-passager fran NVDB) som genomférts i Lunds
kommun under perioden 2013-2019. | bakgrunden visas socioekonomiskt index per DeSO
(Iagt index innebar svag socioekonomi och vice versa). Observera att kartbilden endast visar
tatorten Lund, men att analysen gjorts for hela kommunen.

Andel utlandsfédda

Andelen utlandsfodda ar en faktor som till stor del samvarierar med den socioe-
konomiska nivan. | manga omraden med lag socioekonomisk status finns ocksa
en stor andel personer som ar fodda utanfor Sverige, med vissa undantag fér om-
raden med stor andel studenter eller omraden utanfor Lunds tatort. Figur 3-5 visar
att medborgarnas synpunkter pa trafikséakerhet och genomforda trafiksékerhets-
atgarder till viss del uppvisar en ojamn fordelning mellan omraden beroende pa
andelen utlandsfodda i omradena.

Omraden med 6ver 50 % utlandsfodda hor av sig i betydligt mindre utstrackning
till kommunen med synpunkter pa trafiksakerhet och har ocksa tilldelats lagst
antal atgarder i form av farthinder och GCM-passager registrerade i NVDB. Som
patalades ovan aterfinns manga av dessa omraden i sa kallade SCAFT-omraden
med en stor del trafikseparerat trafiknat, men underrepresentationen &r sannolikt
ocksa ett resultat av sprakbarriarer och andra kunskapsrelaterade och kulturella
barridrer som gor det mindre sannolikt att de boende hor av sig till kommunen.
Lunds kommun har inga omraden med 6ver 75 % utlandsfodda, vilket finns i de
tva andra kommunerna som studerats inom projektet.

Det gar ocksa att utlasa ur diagrammet nedan att omraden med 6ver 50 % ut-
landsfodda har ett betydligt 1agre antal skadade fotgéngare och cyklister i kollis-
ion med motorfordon per capita jamfort med andra omraden. En forklaring kan
vara det trafikseparerade gang- och cykelnatet, men det kan ocksa forklaras av
resvanor hos utlandsfédda som cyklar i betydligt mindre utstrackning an andra.
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Omraden med mindre &n 10 % utlandsfodda hor av sig i mindre utstrackning till
kommuner med synpunkter pa trafiksékerheten (och tilldelas farre atgarder) jam-
fort med omraden med 10-50 % utlandsfodda. Dessa ar dock endast tva till an-
talet och finns i och omkring tva av de 6stligaste belagna tatorterna i kommunen.

Nedan finns kartbilder om visar synpunkter och atgarder for Lunds tétort. Kart-
bilder for hela kommunen finns i bilaga 1. Analysen som visas i diagrammet har
gjorts for kommunen som helhet.
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Figur 3-5 Antal ' skadade personer, ™ synpunkter pa trafiksakerhet och m trafiksakerhetsatgarder per
1000 invanare per DeSO i Lunds kommun utifr&n andel utlandsfodda.
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+ Synpunkter 2013-2019

Figur 3-6  Medborgares synpunkter pa trafiksédkerhet i Lunds kommun under perioden 2013-2019. |
bakgrunden visas socioekonomiskt index per DeSO (l&gt index innebéar svag socioekonomi
och vice versa). | bakgrunden visas andel utlandsfédda per DeSO. Observera att kartbilden
endast visar tétorten Lund, men att analysen gjorts for hela kommunen.
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Figur 3-7  Trafiksakerhetsatgarder (farthinder och GCM-passager fran NVDB) som genomférts i Lunds
kommun under perioden 2013-2019. | bakgrunden visas andel utlandsfodda per DeSO. Ob-
servera att kartbilden endast visar tatorten Lund, men att analysen gjorts for hela kommunen.

Andel kvinnor/man av dagbefolkningen

Andelen kvinnor och man av dagbefolkningen illustrerar om det &r manga kvinn-
liga eller manliga forvarvsarbetande i omradena. Figur 3-8 visar att varken anta-
let synpunkter pa trafiksakerhet eller genomforda trafiksakerhetsatgarder beror
pa om det ar fraga om kvinnlig eller manlig dagbefolkning i omradena. Det ar en
relevant fraga att undersoka, inte minst med tanke pa att kvinnor och man upp-
visar olika resvanor och varderingar i forhallande till trafiksakerhet, men ana-
lysen kan inte visa pa nagot utfall av dessa skillnader i antalet synpunkter eller
atgarder i omraden med olika konsfordelning pa sin dagbefolkning.

Det finns en liten skillnad i antalet skadade fotgéngare och cyklister i kollision
med motorfordon dar antalet ar storre i omraden med mer dn 60 % kvinnor i sin
dagbefolkning. Om det &r ett resultat av kvinnors resvanor, med en stdrre andel
gang- och cykelresor till dessa arbetsplatser, gar inte att utlasa ur analysen och
forblir en hypotes.

Nedan finns kartbilder om visar olyckor och atgarder for Lunds tatort. Kartbilder
for hela kommunen finns i bilaga 1. Analysen som visas i diagrammet har gjorts
for kommunen som helhet.
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Figur 3-8 Antal = skadade personer, = synpunkter och M trafiksdkerhetsatgarder per 1000 invanare
per DeSO i Lunds kommun utifran andel kvinnor/méan av dagbefolkningen.
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Figur 3-9  Antal dédade och skadade fotgangare och cyklister i kollision med motorfordon under peri-
oden 2014-2018. | bakgrunden visas andel kvinnor/méan av dagbefolkningen per DeSO. Ob-
servera att kartbilden endast visar tatorten Lund, men att analysen gjorts for hela kommunen.
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Figur 3-10 Trafiksakerhetsatgarder (farthinder och GCM-passager fran NVDB) som genomforts i Lunds
kommun under perioden 2013-2019. | bakgrunden visas av andel kvinnor/méan av dagbefolk-

ningen per DeSO. Observera att kartbilden endast visar tatorten Lund, men att analysen
gjorts for hela kommunen.
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3.2 GoOteborgs stad

Inledning

For Goteborg har utgangspunkten for den geo- —

grafiska fordelningsanalysen varit det trafiksa-

kerhetsarbete som sker inom ramen for trafik-

SakerhEtSprOQrammet. Tanken ér att dEt Under élrezrorzﬁorsigistaden Men férre skadas i trafiken
en viss tidsperiod intraffar olyckor och att med- N F =
borgare hor av sig till staden med synpunkter pa .
trafiksakerheten. Med utgangspunkt i inkomna
synpunkter, och de mal och aktiviteter som fast-
slas av trafiksakerhetsprogrammet, genomfor
staden trafiksékerhetsatgarder i syfte att minska
antalet dodade och skadade i trafiken.

.
Goteborgs stad har inte haft mojlighet att leve-

rera synpunkter med geografisk information.

Fragan for analysen har darfor avgransats till en

analys av hur olyckor och trafiksakerhetsatgar-

der fordelar sig mellan omraden med olika socioekonomi och demografi i staden.

Ett trafiksakerhetsprogram ar av strategisk karaktar och innehaller inte konkreta
atgardsplaner. Uppgifter om genomforda atgarder har darfor hamtats fran andra
kallor och tidsperioden for datauttaget har satts till samma period som trafiksa-
kerhetsprogrammet avser. For Goteborgs stad har 2010 satts som startar for ana-
lysen genom att géllande trafiksakerhetsprogram avser perioden 2010-2020.

Trafiksakerhetsatgarderna utgors av 1 303 trafiksakerhetsobjekt som genomforts
under perioden 2010-2019 och som finns i en databas som tillhandhallits av sta-
den. Dé&rutdver har dven ett uttag gjorts av uppgifter om farthinder respektive
GCM-passager fran NVDB, daterade 2014-2019. Uppgifter om antal skadade i
trafiken har hamtats fran STRADA for tidsperioden 20142018 och avser antal
dddade och skadade personer i olyckstyperna “’kollisionsolyckor mellan fotgéng-
are och motorfordon” respektive “kollisionsolyckor mellan cykel/moped och
motorfordon” (totalt 1 124 personer).

| nastfoljande avsnitt presenteras resultatet fran den geografiska fordelningsana-
lysen i diagram och urval av kartbilder: for socioekonomi och andel utlandsfédda
(bland nattbefolkningen) samt for andel kvinnor och man av dagbefolkningen.
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Socioekonomi

Figur 3-11 visar att genomforda trafiksakerhetsatgarder i form av stadens trafik-
sakerhetsobjekt uppvisar till viss del en ojamn fordelning mellan omraden med
olika socioekonomisk status. Relativt svaga omraden, med ett socioekonomiskt
index pa 7-8, tilldelas fler atgarder per capita jamfort med andra omraden i sta-
den. Sambandet mellan antal atgarder per capita och socioekonomiskt index ar
relativt linjart med undantag for de allra svagaste omradena (med socioekono-
miskt index pa 9) som tilldelats lagst antal atgarder per capita.

Sett i relation till antalet skadade fotgéngare och cyklister i kollision med motor-
fordon ar fordelningen ganska rimlig, med undantag for omraden med index 7
som uppvisar en relativt 1ag skadeniva i relation till det stora antalet atgarder i
form av stadens trafiksékerhetsobjekt.

En analys av antalet trafiksdkerhetsatgarder i form av registrerade farthinder och
GCM-passager i NVDB i forhallande till omradenas socioekonomiska status (Fi-
gur 3-12) ger en liknade bild, med undantag for omraden med socioekonomiskt
index pa 7 som skiljer sig fran analysen utifran stadens trafiksakerhetsobjekt
ovan. Antalet atgarder fran NVDB féljer fordelningen av antalet skadade fot-
gangare och cyklister i omradena béattre an atgarderna i Figur 3-11.

Nedan finns kartbilder som visar olyckor och atgarder for Goteborgs stad.

4.5
4,2
3,5 3,6
1
2,9 2.8 3
2,2
1,8 —
1.2 1,4 ’

0,9
0,6 I

3 4 5 6 7 8 9

Socioekonomiskt index (stark - svag socioekonomi

IN

w

N

-

o

Figur 3-11 Antal = skadade personer respektive M trafiksakerhetsatgarder (stadens trafiksakerhets-
objekt) per 1000 invanare per DeSO i Goteborgs stad utifran socioekonomi. Observera att
l&gt socioekonomiskt index betyder stark socioekonomi och vice versa.
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Figur 3-12 Antal © skadade personer per 1000 invanare respektive M trafiksakerhetsatgarder (farthin-
der och GCM-passager fran NVDB) per 10 000 invanare per DeSO i Géteborgs stad utifrén
socioekonomi. Observera att lagt socioekonomiskt index betyder stark socioekonomi och vice
versa.

+ Fotgdngare och cyklister, olyckor med motorfordon 2014-2018
\

Figur 3-13 Antal dédade och skadade fotgangare och cyklister i kollision med motorfordon fér Géteborgs
stad under perioden 2014-2018. | bakgrunden visas socioekonomiskt index per DeSO (lagt
index innebar svag socioekonomi och vice versa).
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+ Socioekonomiskt index

Fotgéngare och cyKiister, olyckor med motorfordon 2014-2018

Figur 3-14 Antal dédade och skadade fotgangare och cyklister i kollision med motorfordon for centrala
delen av Goteborgs stad under perioden 2014-2018. | bakgrunden visas socioekonomiskt
index per DeSO (l&gt index innebar svag socioekonomi och vice versa).

Socioekonomiskt index

Trafikdtgarder 2010-2019 (fr kommunen)
Trafikdtgarder NVDB 2013-2019
x

Figur 3-15 Trafiksakerhetsatgarder (stadens trafiksékerhetsobjekt) som genomforts i Géteborgs stad un-
der perioden 2010-2019 samt trafiksakerhetsatgarder i form av farthinder och GCM-passager
ur NVDB for perioden 2013-2019. | bakgrunden visas socioekonomiskt index per DeSO (lagt
index innebar svag socioekonomi och vice versa).
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Andel utlandsfédda

Andel utlandsfodda &r en faktor som till stor del samvarierar med socioekonomi.
I manga omraden med lag socioekonomisk status finns ocksa en stor andel ut-
landsfodda personer. Figur 3-16 visar att stadens trafiksédkerhetsobjekt uppvisar
till viss del en ojamn fordelning beroende pa andelen utlandsfédda i omradena. |
Figur 3-17 presenteras motsvarande uppgifter for atgarder hamtade fran NVDB
(farthinder och GCM-passager). Karthild 6ver atgarderna finns i Figur 3-18.

Omraden med mer &n 75 % utlandsfodda har tilldelats lagst antal atgarder per
capita, bade for stadens trafiksékerhetsobjekt och registrerade farthinder och
GCM-passager i NVDB. Analysen tar inte hansyn till att omradena har olika ka-
raktar, till exempel har manga sa kallade SCAFT-omraden hoég andel utlands-
fodda och dessa omraden har i regel trafikseparerat gang- och cykelnét vilket kan
paverka behovet av farthinder, GCM-passager och andra trafiksakerhetsatgarder.

Precis som i analysen utifran socioekonomi ovan, foljer antalet skadade personer
(fotgangare och cyklister i kollision med motorfordon) relativt val antalet regi-
strerade farthinder och GCM-passager i NVDB.
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Figur 3-16 Antal = skadade personer respektive M trafiksakerhetsatgarder (stadens trafiksakerhets-
objekt) per 1000 invanare per DeSO i Goteborgs stad utifrdn andel utlandsfodda.
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Figur 3-17 Antal == skadade personer per 1000 invanare respektive M trafiksakerhetsatgarder (farthin-
der och GCM-passager fran NVDB) per 10 000 invanare per DeSO i Géteborgs stad utifran
andel utlandsfédda.
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Figur 3-18 Trafiksakerhetsatgarder (stadens trafiksdkerhetsobjekt) som genomforts i Goteborgs stad un-
der perioden 2010-2019 samt trafiksakerhetsatgarder i form av farthinder och GCM-passager
ur NVDB for perioden 2013-2019. | bakgrunden visas andel utlandsfédda per DeSO.

Andel kvinnor/man av dagbefolkningen

Andelen kvinnor och man i dagbefolkningen visar andelen kvinnliga eller man-
liga forvarvsarbetande i omradena.

Antalet genomforda trafiksakerhetsatgarder, bade i termer av stadens trafiksaker-
hetsobjekt (Figur 3-19) och registrerade farthinder och GCM-passager i NVDB
(Figur 3-20), uppvisar en ojamn fordelning beroende pa andelen kvinnor och méan
i dagbefolkningen. Det &r storst antal genomforda trafiksakerhetsatgarder i om-
raden med flest man i dagbefolkningen (Gver 60 % man).

Kvinnor och mén uppvisar olika resvanor, och kvinnor varderar trafiksakerhets-
atgarder hogre an vad méan gor, men analysen antyder att det inte avspeglas i
antalet genomforda atgéarder i omradena, atminstone inte i forhallandet till dag-
befolkningens kdnsfordelning.

Genomforda trafiksakerhetsatgarder i Goteborgs stad visas i Figur 3-21 tillsam-
mans med andelen kvinnor/mén i dagbefolkningen.
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Figur 3-19 Antal = skadade personer respektive ® trafiksakerhetsatgarder (stadens trafiksakerhets-
objekt) per 1000 invénare per DeSO i Géteborgs stad utifrdn andel kvinnor/mén av dagbe-
folkningen.
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Figur 3-20 Antal = skadade personer per 1000 invanare respektive M trafiksakerhetsatgarder (farthin-
der och GCM-passager fran NVDB) per 10 000 invanare per DeSO i Géteborgs stad utifran
andel kvinnor/mén av dagbefolkningen.
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Figur 3-21 Trafiksakerhetsatgarder (stadens trafiksdkerhetsobjekt) som genomforts i Goteborgs stad un-
der perioden 2010-2019 samt trafiksdkerhetsatgarder i form av farthinder och GCM-passager

ur NVDB fér perioden 2013—-2019. | bakgrunden visas andel kvinnor/méan av dagbefolkningen
per DeSO.
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3.3 Huddinge kommun

Inledning

For Huddinge kommun har utgangspunkten for
den geografiska fordelningsanalysen varit det
trafiksdkerhetsarbete som sker inom ramen for

Trafiksdakerhetsplan
trafiksakerhetsprogrammet. Tanken ar att det
under en viss tidsperiod intraffar olyckor och
att medborgare hor av sig till kommunen med
synpunkter pa trafiksakerheten. Med utgangs-
punkt i inkomna synpunkter, och de mal och ‘
aktiviteter som fastslas av trafiksakerhetspro- ' N
grammet, genomfor kommunen trafikséaker- . 8 &8 1 d
hetsdtgérder i syfte att minska antalet dodade - ' 14X “ 4N ¢
och skadade i trafiken. Fragan for analysen ar 2 o N\ ;;—_:1,{,‘,3‘ g EEL#
hur dessa olyckor, synpunkter och atgarder for- A % E /7 S 4
delar sig mellan omraden med olika socioeko- DY [ TES

nomi och demografi i kKommunen.

Ett trafiksakerhetsprogram ar av strategisk karaktar och innehdller inte konkreta
atgardsplaner. Uppgifter om genomforda atgarder har darfor hamtats fran andra
kallor och tidsperioden for datauttaget har satts till samma period som trafiksa-
kerhetsprogrammet avser. Huddinge kommun har en trafiksakerhetsplan som an-
togs av kommunfullméktige 2017. For analysen har dock 2014 satts som startar
for att fa en langre analysperiod, en femarsperiod ar ofta rekommenderad tidspe-
riod for analys av olyckor. Genom att analysen till stor del utgatt fran data fran
Jesper Larssons mastersuppsats som genomfdérdes varen 2019, har perioden
ocksa varit given genom Jesper Larssons arbete.

Trafiksakerhetsatgarderna utgors av 73 trafikatgarder vilka avser uppdrag som
gatt till olika entreprenadforedrag under perioden 2014-2018 (har erhallits ge-
nom Jesper Larssons mastersuppsats). Darutover har dven ett uttag gjorts av upp-
gifter om farthinder respektive GCM-passager fran NVDB, daterade 2014-2019.
Synpunkter har erhallits via Jesper Larssons dataunderlag vilket innebar 400 syn-
punkter pa hastigheter under perioden 2014-2018 som hamtats fran Samhalls-
byggnadsnamnden diarium (fér 2014) och Kommunstyrelsens diarium (fér
2015-2018) och sallats/sorterats av Jesper Larsson. Uppgifter om antal skadade
i trafiken har hamtats fran STRADA for tidsperioden 2014-2018 och avser antal
dodade och skadade personer i olyckstyperna “’kollisionsolyckor mellan fotgdng-
are och motorfordon” respektive kollisionsolyckor mellan cykel/moped och
motorfordon” (totalt 155 personer).

| nastfoljande avsnitt presenteras resultatet fran den geografiska fordelningsana-
lysen i diagram och urval av kartbilder: for socioekonomi och andel utlandsfédda
(bland nattbefolkningen) samt for andel kvinnor och mén av dagbefolkningen.
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Socioekonomi

Medborgarnas synpunkter pa trafiksakerhet och genomforda trafiksékerhetsat-
gérder i Huddinge kommun uppvisar till viss del en ojdmn fordelning mellan
omraden med olika socioekonomisk status, se Figur 3-22 och Figur 3-23. Omra-
den med svagast socioekonomi (med ett socioekonomiskt index pa 8 eller 9) upp-
visar bade lagst antal synpunkter per capita och har ocksa tilldelats lagst antal
atgarder baserat pa uppdrag till entreprenadféretag. Om det beror pa att dessa
omraden i storre utstrackning finns i sa kallade SCAFT-omraden med en stor del
trafikseparerat gang- och cykelnét, eller om det beror pa en faktisk forfordelning,
ar svart att siga. Om man daremot tittar pa trafiksakerhetsatgarder i form av re-
gistrerade farthinder och GCM-passager i NVDB sa finns inte samma forfordel-
ning. Det bada datakallorna visar pa motstridiga resultat.
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Socioekonomiskt index (stark - svag socioekonomi)

Figur 3-22 Antal - skadade personer, = synpunkter pa trafikséakerhet och ® trafiksakerhetsatgarder (ba-
serat pa uppdrag till entreprenadféretag) per 1000 invanare per DeSO i Huddinge kom-
mun utifrdn socioekonomi. Observera att lagt socioekonomiskt index betyder stark socioeko-
nomi och vice versa.
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Figur 3-23 Antal  skadade personer, = synpunkter pa trafikséakerhet och W trafiksékerhetsatgarder
(farthinder och GCM-passager fran NVDB) per 1000 invanare per DeSO i Huddinge kom-
mun utifrdn socioekonomi. Observera att Iagt socioekonomiskt index betyder stark socioeko-
nomi och vice versa.
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Figur 3-24 Antal doédade och skadade fotgangare och cyklister i kollision med motorfordon fér Huddinge
kommun under perioden 2014-2018. | bakgrunden visas socioekonomiskt index per DeSO
(l&gt index innebar svag socioekonomi och vice versa).
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Figur 3-25 Medborgares synpunkter pa trafiksakerhet i Huddinge kommun under perioden 2014-2018.
| bakgrunden visas socioekonomiskt index per DeSO (&gt index innebar svag socioekonomi
och vice versa).
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« Trafikétgarder 2014-2018 (fr kommunen)
Trafikdtgarder NVDB 2014-2019

Figur 3-26 Trafiksakerhetsatgarder (baserat p& uppdrag till entreprenadforetag) som genomférts i Hud-
dinge kommun under perioden 2014-2018 samt trafiksdkerhetsatgarder i form av farthinder
och GCM-passager ur NVDB for perioden 2014—2019. | bakgrunden visas socioekonomiskt
index per DeSO (lagt index innebar svag socioekonomi och vice versa).

Andel utlandsfédda

Andel utlandsfodda ar en faktor som till stor del samvarierar med socioekonomi;
i manga omraden med lag socioekonomisk status finns ocksa en stor andel ut-
landsfodda personer. Det &r en stor skillnad i hur manga synpunkter pa trafiksé-
kerhet som inkommer till kommunen beroende pa andelen utlandsfodda i omra-
dena: ju hogre andel utlandsfodda, desto farre synpunkter (se Figur 3-27). Som
patalades ovan aterfinns manga av dessa omraden i sa kallade SCAFT-omraden
med en stor del trafikseparerat trafiknat, men underrepresentationen ar sannolikt
ocksa ett resultat av sprakbarriarer och andra kunskapsrelaterade och kulturella
barridrer som gor det mindre sannolikt att de boende hoér av sig till kommunen.

Hur genomforda trafiksakerhetsatgarder fordelar sig pa omraden med olika andel
utlandsfodda ar det svart att dra slutsatser om. Figur 3-27 visar att trafiksaker-
hetsatgarder baserat pa uppdrag till entreprenadforetag uppvisar till viss del en
ojamn fordelning beroende pa andelen utlandsfodda; nagot fler atgarder per ca-
pita tilldelas omraden med lagre andel utlandsfodda. | Figur 3-28 visas att antalet
registrerade farthinder och GCM-passager (ur NVDB) ar storst i omradena med
Over 75 % utlandsfodda, men i 6vrigt linjart avtagande med andelen utlands-
fodda. Oavsett vilken datakalla som atgarder kommer fran, verkar det inte finns
nagon dverensstammelse med hur antalet skadade fotgéngare och cyKklister i kol-
lision med motorfordon fordelar sig mellan omradena.

Kartbild 6ver synpunkterna och trafiksékerhetsatgarderna finns nedan.
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Andel utlandsfédda

Figur 3-27 Antal - skadade personer, @ synpunkter pa trafikséakerhet och ™ trafiksdkerhetsatgarder (ba-
serat pa uppdrag till entreprenadforetag) per 1000 invénare per DeSO i Huddinge kom-
mun utifrdn andel utlandsfodda.
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Figur 3-28 Antal © skadade personer, = synpunkter pa trafiksakerhet och ® trafiksédkerhetsatgarder
(farthinder och GCM-passager fran NVDB) per 1000 invanare per DeSO i Huddinge kom-
mun utifran andel utlandsfodda.
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Figur 3-29 Medborgares synpunkter pa trafiksakerhet i Huddinge kommun under perioden 2014—-2018.
| bakgrunden visas andel utlandsfédda per DeSO.
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Figur 3-30 Trafiksakerhetsatgarder (baserat pa uppdrag till entreprenadforetag) som genomforts i Hud-
dinge kommun under perioden 2014-2018 samt trafiksékerhetsatgarder i form av farthinder
och GCM-passager ur NVDB for perioden 2014-2019. | bakgrunden visas andel utlandsfédda
per DeSO.
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Andel kvinnor/man av dagbefolkningen

Andelen kvinnor och mén i dagbefolkningen visar andelen kvinnliga eller man-
liga forvarvsarbetande i omradena. Omradena med hog andel manliga forvarvs-
arbetande har fler synpunkter pa trafikséakerheten per capita. Daremot uppvisas
motstridiga resultat i Figur 3-31 och Figur 3-32 for hur antalet genomforda tra-
fiksakerhetsatgarder paverkas av konsfordelningen hos dagbefolkningen.
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Figur 3-31 Antal - skadade personer, = synpunkter pa trafiksékerhet och ® trafiksakerhetsatgarder (ba-
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serat p& uppdrag till entreprenadféretag) per 1000 invénare per DeSO i Huddinge kom-
mun utifrdn andel kvinnor/méan av dagbefolkningen.
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Figur 3-32 Antal ' skadade personer, = synpunkter pa trafiksakerhet och W trafiksékerhetsatgarder

(farthinder och GCM-passager fran NVDB) per 1000 invanare per DeSO i Huddinge kom-
mun utifrdn andel kvinnor/méan av dagbefolkningen.
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Figur 3-33 Antal dédade och skadade fotgéangare och cyklister i kollision med motorfordon fér Huddinge
kommun under perioden 2014-2018. | bakgrunden visas andel kvinnor/mén av dagbefolk-
ningen per DeSO.

Andel kvinnor av dagbefolkningen i %
B 0-40
1 40-60
[ 60-100
« Trafikdtgérder 2014-2018 (fr kommunen)
Trafikdtgarder NVDB 2014-2019

Figur 3-34 Trafiksakerhetsatgarder (baserat pa uppdrag till entreprenadforetag) som genomforts i Hud-
dinge kommun under perioden 2014-2018 samt trafiksékerhetsatgarder i form av farthinder
och GCM-passager ur NVDB for perioden 2014—-2019. | bakgrunden visas andel kvinnor/man
av dagbefolkningen per DeSO.
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3.4 Sammanfattande analys

Nedan ges en sammanfattande analys av trafiksakerhetsarbetet i tre kommuner
(Lund, Goteborg och Huddinge) utifran ett rattviseperspektiv. Fragan for ana-
lysen &r hur fordelningen av olyckor, medborgares synpunkter pa trafiksakerhet
och kommuners trafiksékerhetsatgarder ser ut for olika omraden beroende pa so-
cioekonomi och demografi. Utgangspunkten &r de geografiska fordelningsana-
lyser som presenteras i avsnitt 3.1-3.3. Rattviseperspektivet som anldggs tar han-
syn till att manniskor ar sa olika att hansyn maste tas till olika erfarenheter och
forutsattningar som behodver tillgodoses, sarskild hos missgynnade grupper.

Vem hor av sig till kommunen med synpunkter?

Omraden med svag socioekonomi eller med hog andel utlandsfodda star for en
mindre andel av de synpunkter pa trafiksakerhet som inkommit till de tre stude-
rade kommunerna. Aven Larsson (2019) visade i sin analys av data fran Hud-
dinge att omraden med hog inkomstniva visade upp fler synpunkter pa trafiksa-
kerhet per capita, men ocksa omraden med hog andel hushall av typen ’sambo-
ende med barn”.

Underrepresentationen som visas i det har forskningsprojektet vittnar om mindre
delaktighet i samhallet hos socioekonomiskt svaga grupper och personer foédda
utanfor Sverige. Det sistnamnda ar sannolikt ocksa ett resultat av sprakbarriarer
och andra kunskapsrelaterade och kulturella barridrer som goér det mindre sanno-
likt att de boende hor av sig till kommunen. Socioekonomi och etnicitet ar tva
faktorer som samvarierar och forstérker varandra i termer av utanforskap.

Litteraturstudien i kapitel 2 visade pa en forhojd olycksrisk hos socioekonomisk
svaga grupper. Enligt Phelan m.fl. (2010) prioriterar inte socioekonomisk svaga
grupper sin hélsa och sékerhet i samma utstrackning, vilket hindrar medicinska
framsteg och policyinnovation att omséttas till forbattrad hélsa hos hela befolk-
ningen. Phelan menar att det beror pa olika tillgang till kunskap, makt, pengar
och sociala natverk hos ménniskor. Ménniskor med kunskap om trafiksakerhet
och hur synpunkter kan férmedlas, och som har en starkare relation till kommu-
nen, kan tankas ha en stérre benégenhet att lamna synpunkter. Lutfey & Freese
(2005) menar att det aven kan finnas andra sociala strukturer som kan paverka
manniskors vilja att ldmna synpunkter; det kan exempelvis av vissa ménniskor
aven anses vara “tontigt” (Larsson, 2019).

| vilka omraden genomfors trafiksakerhetsatgarder?

Det ar svart att dra entydiga slutsatser om hur trafiksakerhetsatgarder fordelar sig
pa omraden med olika socioekonomi och demografi baserat pa resultaten fran
analysen. | Lund hade socioekonomiskt svaga omraden och omraden med hdg
andel utlandsfodda tilldelats farre atgarder, men i Goteborg var det en 6kning i
antalet genomforda atgarder med socioekonomisk svaghet och andelen utlands-
fodda i omradena (med undantag for det allra svagaste omradet). | Huddinge
kommun gav tva olika datakéallor for atgarder motstridiga resultat.

Samtal med tjanstepersoner pa Goteborgs stad forklarar Goteborgs resultat med
att staden de senaste tio aren arbetar mer systematiskt med trafiksakerheten &n
vad man gjorde tidigare. Nar staden borjade arbeta med trafiksakerhet pa 90-talet
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kan det (hypotetiskt) vara sa att man bdrjade pa platser dar medborgare klagade
mest. Numera ar angreppssattet mer systematiskt.

Samtliga kommuner hade genomfort minst antal trafiksakerhetsatgarder i de
mest “utsatta” omradena, det vill siga omraden med allra svagast socioekonomi
eller hogst andel utlandsfodda. Om det beror pa att dessa omraden i storre ut-
strackning aterfinns i sa kallade SCAFT-omraden med en stor del trafikseparerat
gang- och cykelnat och darmed mindre behov av dessa trafiksakerhetsatgarder,
eller om det beror pa en faktisk forfordelning, ar svart att sdga baserat pa denna
analys. Aven antalet skadade fotgangare och cyklister i kollision med motorfor-
don ar relativt Iagt i dessa omraden, vilket kan bero pa andra resvanor hos ut-
landsfodda som cyklar i betydligt mindre utstrdckning &n andra.

Det var ocksa intressant att titta pa diskrepansen mellan antalet synpunkter och
genomfora trafiksakerhetsatgarder i omradena. | bade Lund och Huddinge finns
det socioekonomiskt svaga omraden med invanare som hor av sig med syn-
punkter i relativt 1ag utstrackning i forhallande till antalet trafiksékerhetsatgarder
som de tilldelas. I Lund finns socioekonomiskt starka omraden vars invanare hor
av sig till kommunen i hog utstrackning, men som tilldelas betydligt farre atgar-
der, vilket kan bero pa att dessa omraden till stor del &r villaomraden och darmed
inte ar en del av det vagnat som prioriteras i kommunens atgardsplaner.

Kvinnor och mén uppvisar olika resvanor och riskbeteenden, och kvinnor varde-
rar i genomsnitt trafiksakerhetsatgarder hogre an vad man gor. Analys gjordes
darfor daven av genomforda trafiksakerhetsatgarder i omraden med olika andel
kvinnor och méan i dagbefolkningen. Har var det dock svart att dra entydiga slut-
satser.

Hur hanger olyckor, synpunkter och atgarder samman?

Kommunernas trafiksakerhetsarbete sker i regel inom ramen for ett trafikséker-
hetsprogram eller liknande. Tanken i projektet har varit att det under en viss tids-
period intraffar trafikolyckor och att medborgare hor av sig till kommunen med
synpunkter pa trafiksakerheten. Det kan ju ocksa vara sa att incidenter (nastan-
olyckor) bidragit till en kénsla av otrygghet och darmed lett till synpunkter. Med
utgangspunkt i inkomna synpunkter, och de mal och aktiviteter som fastslas av
kommunens trafiksakerhetsprogram, genomfér kommunen trafiksakerhetsatgar-
der i syfte att minska antalet dédade och skadade i trafiken. Fragan for analysen
har varit hur dessa olyckor, synpunkter och atgarder fordelar sig mellan omraden
med olika socioekonomi och demografi.

Det ar dock svart att i praktiken studera detta teoretiska samband. Till exempel
ar det svart att satta tidsperioden for analysen av olyckor, synpunkter och atgar-
der. Ar det frdn dag 1 nar trafiksakerhetsprogrammet antas som det borjar ge
verkan eller kan man anta att det ar forst nar atgarder borjar genomforas inom
ramen for programmet som det borjar ge effekt — och nar det da i sa fall? Likasa
finns det metodmaéssiga svarigheter som ror valet av datakallor for atgarderna. |
analysen har olika kéllor anvants, till exempel NVDB for uppgifter om farthinder
och GCM-passager, kommunens egen databas med genomforda trafiksakerhet-
objekt samt uppdrag som gatt till entreprendrer, och i vissa fall har analysen gett
motstridiga resultat. Vidare ar det sa att synpunkter registreras dar personer som
hor av sig bor, men synpunkten kan rora ett annat omrade.
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Som diskuterats ovan finns det ocksd manga andra faktorer som paverkar var
atgarder genomfors, till exempel i ett omrade med stor del trafikseparerat gang-
och cykelnat &r behovet av trafiksékerhetsatgéarder mindre och gator i villaomra-
den ar sallan prioriterade i kommuners atgardsplaner.

Vem har "makten” i trafiksakerhetsarbetet?

Trafiksakerheten ar inte jamnt fordelad sett utifran hur antalet skadade personer
i trafiken fordelar sig mellan olika grupper beroende pa socioekonomi och etni-
citet, se aven liknande slutsatser i kapitel 2. Aven synpunkter pa trafiksikerhet
till kommunen, och till viss del genomforda trafiksakerhetsatgarder, fordelar sig
olika mellan omraden med olika befolkningssammansattning. Synpunktslamnan-
det kan ses som ett uttryck for makt i termer av delaktighet och inflytande i sam-
héllet. Att en grupp far gehor for sina ”behov” genom exempelvis att kommunen
genomfor olika atgarder som gor det béttre och sékrare for den gruppen ar ocksa
ett uttryck for makt och inflytande. I en réttvis trafikplanering beaktas olika grup-
pers forutsattningar och vérderingar, och tillméts lika stor vikt. Det ar viktigt att
visa pa skillnader och skevheter for att kunna hantera eventuella ojamlikheter.
Pa sa vis utgor analysen som presenteras i denna rapport ett viktigt planerings-
underlag.
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4. Syntes och rekommendationer

4.1 Diskussion och slutsatser

| detta avsnitt pekas nagra slutsatser ut for hur trafiksakerheten ar fordelad i Sve-
rige mellan olika grupper utifran alder, kon, socioekonomi och etnicitet. Ut-
gangspunkten ar den litteratursammanstallning, olycks-/skadeanalys och geogra-
fiska fordelningsanalys som presenterats i kapitel 2-3. Genusperspektivet som
anlaggs tar hansyn till att det finns en mangfald av kvinnor och man, det vill saga
att erfarenheter och forutséttningar inte bara beror pa kon utan ocksa pa alder,
socioekonomi, etnicitet och sa vidare. Rattviseperspektivet utgar fran att manni-
skor &r sa olika att hansyn maste tas till olika erfarenheter och forutsattningar
som behdver tillgodoses, sarskild hos missgynnade grupper.

Kvinnor blir oftare pakdrda &n man

En analys av olycksdata fran forsakringsbolaget IF visar att kvinnor oftare blir
pakorda som fotgangare an vad man blir, och att mén oftare &r de som kor pa
fotgangare. Det framkommer att 7 av 10 bilforare som varit inblandade i fot-
gangarolyckor under perioden 2013-2017 ar man, medan 6 av 10 pakorda fot-
gangare ar kvinnor. Det motsvarar de resultat som presenterades av Isaksson-
Hellman (2011) for de fotg&ngarolyckor som intraffade 2000-2009. | de olyckor
som manliga bilforare var involverade i var krockvaldet dessutom hogre &n da
foraren var en kvinna, vilket tyder pa att hastigheten i kollisionen var hégre. Re-
sultatet kan inte forklaras genom olika exponering. Aven med hansyn till att
kvinnor gar mer (och méan koér mer bil i termer av reslangd) sa har fortfarande
kvinnor hogre skaderisk som fotgangare och méan hogre risk att kora pa fotgang-
are. Konsskillnader finns ocksa for cyklisters kollisionsolyckor med personbil,
men i nagot mindre utstrackning an for fotgangares kollisionsolyckor enligt
olycksanalysen.

Maktforskjutning i trafiken

Den skeva utsattheten for kollisionsolyckor ger signaler om en “maktforskjut-
ning” i gaturummet — fran gaende till bilister, och fran kvinnor till man. Resulta-
ten fran olycksanalysen visar att kvinnor som ror sig till fots ar utsatta for en
hogre risk an man. Visserligen 16per mén storre risk att dodas eller skadas i tra-
fiken, men i den man kvinnor dodas i trafiken ar det generellt sett en man som
kor pa dem, vilket visar pa en maktsymmetri mellan kénen och mellan bilister
och gaende.

Det finns ocksa tydliga konsskillnader i hur kvinnor och méan varderar olika
aspekter i trafikplaneringen. Kvinnor uppvisar andra attityder och beteenden vad
galler mobilitet, till exempel reser de mer hallbart och beter sig mer hansynsfullt
I trafiken (Kronsell m.fl., 2016). Samtidigt som kvinnor generellt beter sig mer
hansynsfullt i trafiken upplever kvinnor ocksa trafiken som mer riskfylld och &r
mer positiva till dtgarder for kad trafiksakerhet (Bernhoft & Carstensen, 2008;
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Trafikverket Publikation 2018:140). Aven en rapport fran europeiska trafiksa-
kerhetsmyndigheten (2013) visar att kvinnor har en mer positiv attityd till trafik-
regler och trafiksékerhet &n vad mén har, och att dodstalen skulle sjunka med
cirka 20 % om man betedde sig som kvinnor i trafiken. Det visar att mans attity-
der till trafiksakerhet och beteenden i trafiken tycks paverka kvinnor (och andra
mans) trafiksékerhet negativt. Kvinnor a andra sidan hotar inte man med sitt be-
teende i samma utstrackning.

Det &r dock mer komplext &n att kvinnor kan kategoriseras som sakra bilforare
och mén som trafikfarliga. Studier visar att grupper av kvinnor och mén som
bada kor regelbundet har mer lika beteende och installning, dér deras upplevelse
av sig sjalva som kompetenta bilforare bidrar till storre risktagande (Balkmar,
2009; Vagverket Publikation 2005:10). P& en systemniva syns dock en asymme-
tri i utsatthet i trafiken dar mén i hogre utstrdckning har ett trafikfarligt beteende
som drabbar kvinnor negativt.

Synen pa fallolyckor i olycksstatistiken

De klart flesta fotgangarna och cyklisterna skadas i singelolyckor, inte i kollision
med motorfordon. Singelolyckorna star for 6ver 90 % av antalet allvarligt ska-
dade fotgangare, varav ungefar 70 % ar kvinnor, och knappt 80 % av antalet
allvarligt skadade cyklister (Berntman, 2015; Niska & Eriksson, 2013).

Analysen av singelolyckor bland fotgédngare och cyklister som gjorts inom pro-
jektet visar att risken att kvinnor skadas allvarligt i singelolyckor som fotgangare
ar dubbelt sa stor som risken att man gor detsamma. Daremot ar man Gverrepre-
senterade i dodsfallen. Det &r de allra aldsta kvinnorna (65-84 ar) som har en
mycket hogre risk att allvarligt skadas i singelolycka som fotgangare i relation
till reslangd. Denna 6kning i risk borjar redan i aldern 45-64 ar, det vill séga i en
yrkesverksam grupp, vilket &ven visas av Berntman (2015).

Ett hinder for att atgarder som ror kvinnors, och sarskilt aldre kvinnors, utsatthet
i trafiken ska prioriteras, ror det faktum att fallolyckor for gaende &r exkluderade
i den officiella olycksstatistiken. De rdknas helt enkelt inte som en végtrafiko-
lycka. Fallolyckor &r inte en del av de mal eller indikatorer som anvands i Tra-
fikverkets malstyrning for 6kad trafiksakerhet inom ramen fér Nollvisionen, men
rapporteras i den arliga analysrapporten (se till exempel Trafikverket Publikation
2019:90). Enligt Bacchis teoretiska ramverk for policyanalys (2009; 2007; 1999)
ar det de aspekter som problematiseras i malformuleringar i styrande dokument
det som ocksa kommer att prioriteras i beslutsfattande. Ar inte fallolyckor for
gaende representerat i den officiella statistiken ar det inte heller lika troligt att
det prioriteras vid val av atgarder. Aven Berntman (2015) ifragasatter varfor fal-
lolyckor inte ingar i officiella olycksstatistiken.

Socioekonomi, etnicitet och makt i trafikplaneringen

Socioekonomi och etnicitet ar tva faktorer som samvarierar och forstarker
varandra i termer av utanforskap. Omraden med svag socioekonomi, eller med
hog andel utlandsfodda, star i de tre analyserade kommunerna (Lund, Goteborg
och Huddinge) for en mindre andel av de synpunkter pa trafiksakerhet som in-
kommit till kommunerna. Underrepresentationen vittnar om mindre delaktighet
i samhdllet hos socioekonomiskt svaga grupper och personer fodda utanfor
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Sverige. Det sistnamnda ar sannolikt ocksa ett resultat av sprakbarridrer och
andra kunskapsrelaterade och kulturella barridrer som gor det mindre sannolikt
att de boende hor av sig till kommunen.

Litteraturgenomgangen visade pa en forhojd olycksrisk hos socioekonomiskt
svaga grupper. En studie menar att socioekonomisk svaga grupper inte prioriterar
sin hélsa och sékerhet i samma utstrackning som andra grupper, vilket beror pa
olika tillgang till kunskap, makt, pengar och sociala natverk hos manniskor
(Phelan m.fl., 2010). Méanniskor med kunskap om trafiksakerhet och hur syn-
punkter kan formedlas, och som har en starkare relation till kommunen, kan tan-
kas ha en storre ben&genhet att skicka in synpunkter (Larsson, 2019).

| analysen i de tre kommunerna undersoktes ocksa hur kommunernas genom-
forda trafiksékerhetsatgarder fordelar sig pad omraden med olika socioekonomi
och etnicitet, men det var svart att dra entydiga slutsatser. | Lund hade socioeko-
nomiskt svaga omraden, och omraden med hog andel utlandsfodda, tilldelats
farre atgarder, men i Goteborg var det istallet en 6kning i antalet genomférda
atgarder i sadana omraden (med undantag for det allra ”svagaste” omradet). Sam-
tal med tjanstepersoner pa Goteborgs stad menar att staden de senaste 1020 aren
arbetar mer systematiskt med trafiksakerhet an vad man gjorde pa exempelvis
1990-talet d& man sannolikt forst atgardade dar medborgare klagade mest.

Jamstalld trafikplanering med GC som norm

Sverige och andra lander star i en évergang fran en bilorienterad samhallsplane-
ring till en trafik- och stadsplanering med manniskan i fokus och som utgangs-
punkt. Det finns de som skulle kalla det for ett paradigmskifte”. Vara stdder och
transportsystem utformas alltmer med manniskan som dimensionerande forut-
sattning och med en stravan mot en mer hallbar utveckling. Det ar i linje med
saval Nollvisionen som de globala hallbarhetsmalen i Agenda 2030.

Att planera vara stader och transportsystem med gaende och cyklister som norm
innebar exempelvis att ge dessa grupper tillrackliga ytor och framkomlighet (aret
om) och att sakerstélla rimliga hastighetsnivaer hos motortrafiken. | en under-
lagsrapport till Trafikanalys argumenterar Wennberg & Sundberg (2016) for att
40 km/h som bashastighet i tatort innebdr ett nd&rmande till en planering med
manniskan i fokus.? | en trafikplanering som medvetet framjar gang- och cykel-
trafik &r hastigheten en viktig parameter. Ett trafiksékert system har dessutom
sma hastighetsskillnader mellan de trafikanter som samsas pa samma ytor. Ga-
ende och cyklister ar ofta forpassade till gemensamma ytor, trots att hastighets-
skillnaderna dem emellan kan vara stora. Genom lagre fordonshastigheter kan
ytor i stadsrummet som annars anvands av motortrafiken tillgangliggéras for
vissa cyklister och mikromobilitet. Pa sa vis kan trygghets- och kapacitetspro-
blem i GCM-nétet och kollisioner mellan oskyddade trafikanter undvikas.

Samtidigt finns indikationer pa otillrackliga resurser for att skapa en saker, trygg
och attraktiv infrastruktur for gdende och cyklister. Svensk cykling (2018) menar
att endast cirka 1 % av den nationella transportbudgeten gar till cykelatgarder.
Trafikverkets analysrapport for trafiksdkerhetsutvecklingen visar att endast 36 %

2 Infér 3rd Global Ministerial Conference on Road Safety i Stockholm 2020 har en vetenskaplig expertgrupp
tagit fram rekommendationer som fastslar att fordons hastighet bér begransas till 30 km/h i tatort.
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av landets prioriterade gang- och cykelvagar underhélls med god kvalitet under
2017/2018 samt att andelen sakra GCM-passager ar 27 % (Trafikverket Publi-
kation 2019:90). Detta samtidigt som cyklister ar dverrepresenterade bland all-
varligt skadade under perioden 2011-2018. Det finns anledning att ifragasatta
hur prioriterade gaende och cyklister ar i praktiken.

Grupper som generellt reser mindre bil, till exempel kvinnor, &ldre, barn, perso-
ner med funktionsnedsattningar, utlandsfédda och socioekonomiskt svaga grup-
per, far positiva trafiksakerhets- och mobilitetseffekter av en trafik- och stads-
planering med gaende och cyklister som norm. Barns mdjlighet till séker och
sjalvstandig mobilitet ar ocksa en jamstélldhetsfraga, inte minst genom att den
storre andel kvinnor &n méan hamtar och I[&mnar barn i skolan, en del av det obe-
talda hem- och omsorgsarbetet enligt jamstalldhetspolitiken.

4.2 Rekommendationer

| detta avsnitt presenteras nagra rekommendationer som syftar till att uppna ett
trafiksakerhetsarbete som béttre beaktar jamstélldhet och réattvisa.

For att kunna inkludera manniskors olika forutsattningar, vérderingar och priori-
teringar i praktisk trafikplanering &r det forst och framst viktigt att synliggora
skillnader. Det kan vara att anvanda sig av konsuppdelade data och analyser, eller
andra former av analyser varav nagra presenteras i denna rapport. De utgor vik-
tiga planeringsunderlag.

Det récker inte med att visa hur olyckor och skador fordelar sig mellan olika
grupper, till exempel mellan kvinnor och mén, d&ven om synliggérandet av skill-
nader ar ett viktigt forsta steg. Vi maste ocksa grava djupare &n sa och finna
tankesatt och metoder som gor att olika gruppers forutsattningar och perspektiv
systematiskt beaktas.

Centralt for ett genusperspektiv ar att ha ett kritiskt, det vill séga ett problemati-
serande, reflekterande och ifragasattande forhallningssatt. | trafiksakerhetsar-
betet kan det innebéra att aktivt analysera och tanka kring fragor som exempelvis:

» Vad studeras och vad studeras inte i vara undersékningar och utredningar?

» Vems “behov” dr det som adresseras i vara atgarder? Vems perspektiv ar
det som far gehor?

» Vilka grupper har goda méjligheter att pa ett sakert och tryggt satt tillgo-
dose sin dagliga mobilitet och vilka har det inte?

» Varfor satsar vi pa en viss atgard och vad far det for konsekvenser?

» Vad satsar vi inte eller endast lite pa?

Baserat pa flera forskningsstudier kan konstateras att kvinnor och méan har olika
resvanor dar mén reser betydligt langre och sérskilt med bil. Resvanorna dr inte
bara kopplade till olika tillgang till bil eller ekonomiska forutséttning, utan det
ligger ocksa olika varderingar till grund for de val som manniskor gor. Kvinnor
som grupp ar betydligt mer positivt instélla till att resa hallbart, till att halla has-
tigheten och till olika atgarder som gor det béttre for trafiksdkerheten och miljon
jamfort med vad man &r. Kvinnor och man har dock olika mycket makt och in-
flytande i politiken, sarskilt i politiska organ dar praktiska beslut om transport
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fattas, och det &r maskulina normer som i hog grad styr trafikplaneringen. Baserat
pa tidigare forskning kan man sammanfattningsvis saga att kvinnor och méan som
grupp beter sig olika, tycker olika och har olika makt, se till exempel Kronsell
m.fl. (2016), Kronsell m.fl. (2020) och Smidfelt Rosqvist (2020).

Med utgangspunkt i en insikt om att olika grupper, inte minst kvinnor och mén,
beter sig olika, tycker olika och har olika makt kan man formulera en enkel tan-
kemodell. Trivector har utvecklat 3H-modellen som en struktur och enkelt “’tan-
keredskap” for att medvetandegora och beakta olika gruppers forutsattningar,
varderingar och prioriteringar i trafikplanering, se Figur 4-1.

3H-modellen innebér att resonera om hur olika grupper reser (handen), vad olika
grupper tycker ar viktigt vid utformning av transportsystemet (hjartat) och hur vi
inkluderar olika gruppers forutsattningar och vérderingar i beslutsfattande (hjar-
nan). | figuren nedan har modellen kompletterats med ytterligare exempel pa fra-
gestallningar som ror trafiksékerhet.

Inkludera olika gruppers forutsattningar och varderingar i beslutsfattande

= Har olika grupper inflytande i projektgrupper?
= Har olika grupper mojlighet till inflytande i samrad/dialog?
+ Inkluderas olika gruppers forutsattningar och varderingar pa annat satt?

Férsta vad olika grupper tycker &r viktigt
vid utformning av transportsystemet

Férsta hur olika gruppers resande ser ut

; . X Mangd resor
Hur nojda ar olika grupper med kollektivirafiken Fardsatt
eller infrastrukturen for gang och cykel? Arende/malpunkt
Hur frygga och sékra kdnner sig olika grupper
— och hur paverkar bristande trygghet och
trafiksékerhet deras mobilitet?

= Vilka faktorer i transportsystemet tycker olika
grupper ar viktiga?

Hur ofta och hur langt reser olika grupper med olika fardsatt?
Hur fordelar sig resandet fill en arbetsplats over dygnet for olika
grupper — dverensstammer det med kollektivirafiken?

Hur ser genuskontraktet ut_det vill saga vad Hur ser tillgangligheten ut med olika fardsatt for olika grupper och

farvantas av kvinnor/man baserat pa offentli omréaden?
statistik om representation i pohtikgn och g = Vilka malpunkter &r viktiga for olika grupper? Var finns manliga/

obetalda hem- och omsorgsarbetet? kvinnliga arbetsplatser och andra méalpunkter? Hur ser
tillgangligheten till malpunkter ut?
Hur ser olika gruppers trafiksakerhetssituation ut?

Figur 4-1 Exempel pa fragor att stalla sig vid analys av hur olika grupper, till exempel kvinnor och man,
och deras forutsattningar, varderingar och prioriteringar inkluderas i trafikplanering. 3H-mo-
dellen sdsom utvecklad av Trivector &r har kompletterad med fragor som ror trafiksakerhet.

Avslutningsvis ges nedan nagra rekommendationer for att battre beakta jam-
stélldhet och réttvisa i trafiksakerhetsarbetet:

» Utbilda och bryta normer — att férsta jamstéalldhet och réattvisa, och var-
for dessa perspektiv ar viktiga att beakta och gar att paverka genom tra-
fikplanering, &r en grundlaggande insats bland bade politiker och tjanste-
personer. Det handlar ocksa om att bli medveten om vilka normer som
rader och styr planeringen och beslutsfattande inom den egna organisat-
ionen for att pa sa vi kunna tanka i nya banor.

» Systematiskt konsekvensbedoma atgardsplaner — om alla atgérder
konsekvensbeddms innebdr det ett synliggdrande av de positiva och ne-
gativa konsekvenser som atgarderna innebéar for olika grupper, och av
vilka grupper som gynnas respektive missgynnas av atgarderna. Ett ex-
empel ar Lunds kommuns beddémning av jamstalldhetspotentialen for
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olika cykellankar i cykelinvesteringsplanen som resulterade i att jam-
stalldhet kunde adderas pa som en av flera beslutsgrunder for vilka inve-
steringar i planen skulle prioriteras, se Lund m.fl. (2017).

Kons- och aldersuppdelad statistik ar grundlaggande for att kunna syn-
liggora och darmed hantera skillnader. Inom trafiksékerhet presenteras
ofta olycksdata aldersuppdelade, men inte alltid konsuppdelade. Ytterli-
gare bakgrundsfaktorer &r intressanta for statistik och analyser, till exem-
pel socioekonomi och etnicitet.

Inkludera fallolyckor i officiell olycksstatistik — som redan patalats ar
det dnskvért att inkludera fotgéngares fallolyckor i den officiella olycks-
statistiken for att synliggora dessa olyckor och pa sa vis ge fallolyckorna
hogre prioritet i budget, atgardsplaner och drift.

Mer forskning och uppféljningar behdvs om trafiksakerhet och mobili-
tet hos olika grupper av oskyddade trafikanter utifran faktorer (och en
kombination av faktorer) sasom alder, kdn, socioekonomi och etnicitet.
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Bilaga 1: Kartbilder for Lunds kommun
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